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Zona de guerra: Afganistán 

Guerra aérea 
en Afganistán 

Desde que fa Unión Soviética intervino directamente en 
Afganistán, en ta Navidad de 1979, la guerra ha 
experimentado una dramática escalada que ha perjudicado 
las relaciones internacionales e implicado a la máquina 
militar soviética sin ningún resultado tangible. Sin embargo, 
el «Vietnam soviético» ha servido para probar nuevas armas 
y foguear a las tropas de la URSS. 



Los intereses soviéticos en Afganistán vienen de 
antiguo y la implicación de Rusia en el país es to¬ 
davía más añeja. A mediados del siglo pasado, ese 
agreste y montañoso país fue escenario de parte 
del «Gran Juego» entre el imperio de los Zares, en 
franca expansión, y el poderío colonial de Gran 
Bretaña. En ese embate se dirimían las riquezas de 
la India británica y el ferviente deseo ruso de un 
puerto en un océano de aguas cálidas. Mientras 
que los sucesores de los Zares no consiguieron con¬ 
quistar la India (si es que lo intentaron), parte del 
subcontinente y el Sudeste Asiático se encuentran 
ahora dentro del área de influencia de la URSS. 
Tanto Afganistán como su vecina Irán tienen dila¬ 
tadas fronteras comunes con la URSS, país en e) 
que existe una auténtica obsesión ante el peligro 
de que uno de esos dos estados (en particular. Irán) 
se convierta en satélite militar de EE UU. Y, por su¬ 
puesto, detrás de estas dos naciones «colchón» se 
.encuentra el golfo Pérsico, centro neurálgico de la 
producción mundial de petróleo. 

La presencia soviética en Afganistán desde la II 
Guerra Mundial se ha materializado en forma de 
ayudas civiles y militares: ¡a mejora de la Fuerza 
Aérea afgana en los años cincuenta y la reconstruc¬ 
ción de las bases aéreas de Mazar-i-Sharif y de Ba- 
gram, junto a Kabul, son ejemplos clásicos del 
apoyo militar. Entre los proyectos civiles figura la 
construcción de una red nacional de carreteras 
que, junto a proyectos similares, suponía que en 


1978 Afganistán era el cuarto mayor beneficiario 
de la ayuda soviética al exterior. 

La monarquía afgana fue derrocada en 1978, 
pero el nuevo gobierno republicano del general 
Monammed Daud mantuvo la amistad con Moscú. 
La ayuda prosiguió y las Fuerzas Armadas afganas 
recibieron grandes cantidades de nuevo material 
soviético. En particular, la Fuerza Aérea se reforzó 
de forma considerable: a finales de los años seten¬ 
ta poseía unos 180 aviones de combate, entre ellos, 
cazas Mikoyan-Gurevich MiG-17, MiG-19 y MiG- 
21, aviones de apoyo cercano Sukhoi Su-7BM y 
bombarderos Ilyushin 11-28. 

Pese a ello, oficiales del Ejército y la Fuerza 
Aérea encabezaron el golpe de estado de abril de 
1978, que acarreó la muerte de Daud y que el poder 
pasase a manos del Partido Demócrata Popular de 
Afganistán (PDPA), de Mohammed Nur Taraki. El 
PDPA se escindió en la facción Khalq (de Taraki) y 
la Parcham, promovida por Babrak Karmal. Esta 
división tuvo su reflejo en las Fuerzas Armadas, 
particularmente en el Ejército. Desafortunadamen¬ 
te para el PDPA, la debilidad del poder central y del 
instrumento que lo sustentaba dio lugar a una si¬ 
tuación abonada para el resurgir del feroz inde- 
pendentismo de las tribus de las montañas. 

En marzo de 1979 los rebeldes fueron lo suficien¬ 
temente poderosos como para tomar la ciudad oc¬ 
cidental de Herat, en la que masacraron a centena¬ 
res de soldados gubernamentales. Pero, desgracia- 


Un mujaidin posa, con 
su ametralladora PK 
capturada, sobre un Mil 
Mi-4 derribado en 
territorio montañoso 
ejn manos de la guerrilla. 
Esta utilizó al principio 
cañones de 20 mm y 
ametralladoras pesadas 
contra los helicópteros, 
pero con el tiempo ha 
incorporado misiles SA-7 
recibidos por distintos 
conductos. 


Aviones Ilyushin 11-76en 
el aeródromo de Kabul, a 
la espera de regresar a la 
seguridad de la Unión 
Soviética. El 11-76no ha 
padecido los embates de 
los misiles antiaéreos, 
pues sus excelentes 
prestaciones le permitan 
ganar altura con relativa 
rapidez. 
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a la URSS el recurso legal para intervenir y, a su 
estilo, restaurar el orden en su frontera meri¬ 
dional. 

La entrada masiva de fuerzas soviéticas en el 
país tuvo lugar según la doctrina tradicional de la 
URSS. Tras presituar sus tropas unas semanas 
antes en las bases que tenía concedidas en Bagram 
y Shindand, entre el 24 y el 26 de diciembre de 1979 
tuvo lugar el primer puente aéreo masivo soviético, 
de 6 000 soldados transportados en 300 aviones, en 
un momento en que el mundo cristiano estaba polí¬ 
tica y militarmente impotente. Simultáneamente, 
unos 15 000 hombres avanzaron desde la frontera 
soviética con apoyo de carros y de cazabombarde- 
ros MiG-21 «Fishbed» y helicópteros de transporte 
y ataque Mi-24 «Hind». Cuando Occidente retomó 
a la normalidad tras las Navidades, se encontró 
frenje a un fait accompli. 

Ataques con cohetes 



Los independentistas afganos, ayudados por de¬ 
sertores del ejército local, presentaron una decidi¬ 
da resistencia en algunas áreas del país. Durante el 
mes que siguió a la invasión, los helicópteros 
« Hind-A» y «Hind-D» utilizaron contra las guerri¬ 
llas armamento como los cohetes de 57 mm, mien¬ 
tras los Mi-8 «Hip» (algunos asignados nominal¬ 
mente a la aerolínea de bandera soviética, Aeroflotl 
proporcionaban el apoyo logístico. Al apercibirse 
del vigor de la oposición afgana, los líderes soviéti¬ 
cos ordenaron un incremento del puente aéreo 
desde las bases nacionales y el complemento de los 
Antonov An-12 («Cub») mediante los transportes 
Ilyushin 11-76 («Cundid») y los gigantescos An-22 
(«Cock»). A fin de aliviar la presión sobre las fuer¬ 
zas gubernamentales cercadas en Ishkashin, se 
desplegó una fuerza de 5 000 paracaidistas. 

La Fuerza Aérea afgana permaneció leal al go¬ 
bierno pro soviético de Kabul y no existen indicios 
sobre combates aire-aire contra la Aviación Fron¬ 
tal soviética. En vez de eso. el conflicto ha supues¬ 
to el apoyo aéreo cercano del Ejército contra pun¬ 
tos fuertes de la guerrilla, a veces con los helicóp¬ 
teros como principales medios aéreos. Los aviones 
de combate de altas prestaciones también han to¬ 
mado parte en el conflicto, si bien el empleo de los 
Sukhoi Su-24 («Fencer»), capaces de mach 2, contra 
un núcleo guerrillero es algo asi como romper una 
nuez con un martillo neumático. 

En febrero de 1982 se registró una breve apari¬ 
ción de la Fuerza Aérea afgana, cuando aparatos 
MiG-21 y Mi-24 (estos últimos armados con misiles 
contracarro AT-3 «Sagger») sobrevolaron Kabul 
durante una celebración nacional. Más tarde, los 
MiG-17 («Fresco»), MiG-21 y Mi-24 afganos toma¬ 
ron parte en incursiones contra las áreas fronteri¬ 
zas con Paquistán, donde se han refugiado incon¬ 
tables civiles y guerrilleros. 

Amias químicas y biológicas 

A principios de 1980 se establecieron las pautas 
para los años venideros, cuando las tropas soviéti¬ 
cas se prepararon para su ofensiva de primavera, 
al tiempo que los norteamericanos clamaban que 
la URSS empleaba armas químicas y biológicas 
contra las guerrillas mujaidines. lanzadas sobre 
todo mediante cohetes de 57 mm desde helicópte¬ 
ros Mi-8 y MÍ-24. El mes de mayo se vieron Mi- 
24 con ametralladoras de cobertura trasera él-. . 

puesta a la táctica guerrillera de dejarse sobrevo¬ 
lar por los helicópteros y abrir fuego cuando éstos 
les ofrecían la popa. 

El volumen de las operaciones se había incre¬ 
mentado lo suficiente hacia agosto de 1980 como 
para implicar usualmente unos 28 Mi-24 a un tiem¬ 
po, mientras los Mi-8 se ocupaban de sofocar una 
rebelión de tropas afganas en Ghanzi y las guerri¬ 
llas obtenían una importante victoria propagan¬ 
dística al derribar un An-12 mientras se aproxima¬ 
ba al aeropuerto de Kabul. En principio, la princi- 


El Mil Mi-8 («Hip»), 
utilizado en sus 
versiones de asalto 
y apoyo directo, es el 
compañero de fatigas del 
Mi-24 en ias operaciones 
heliportadas en 
Afganistán. En esta 
fotografía están 
representados sus tres 
principates usuarios: la 
Fuerza Aérea soviética 
(en vuelo), la de 
Afganistán (estacionado, 
en el centro) y Aerofíot 
(estacionado, a la 
izquierda). 


Un mes después de la 
invasión: tropas 
soviéticas descargan 
Un An-12 («Cub») en el 
aeródromo de Kabul. 
Este aeropuerto civil se 
convirtió répidamente 
en una importante base 
aérea de transporte. 

El puente aéreo ha 

proseguido 

ininterrumpidamente 

desde entonces, pues 
casi la totalidad dei 
material militar es 
transportado por 
vía aérea. 


damente, entre las víctimas figuraron 30 asesores 
soviéticos y sus familias. Cuando se envió la 17,’ 
División afgana a sofocar la rebelión, esta unidad 
se pasó a los rebeldes con armas y bagajes. En la 
práctica, el levantamiento pudo ser sojuzgado me¬ 
diante unidades acorazadas apoyadas por los 
bombarderos 11-28 con base en Shindand. 

En el seno del Poíúimní soviético, debieron exis¬ 
tir, en esos momentos, presiones que apuntaban 
hacia la intervención directa. Después de todo, 
había ya en Afganistán unos 1 000 asesores sovié¬ 
ticos, y tanto ellos como sus familias estaban en 
peligro. Las primeras medidas no se hicieron espe¬ 
rar: durante una visita a Kabul, el general Yepis- 
hev dispuso el refuerzo del régimen afgano me¬ 
diante un acuerdo de suministro de 100 carros T- 
62 y 18 helicópteros de asalto Mil Mi-24 « fíind ». 
Un ataque de la guerrilla contra la base de Shin¬ 
dand convenció a los soviéticos de que se requería 
más ayuda, de modo que se suministraron otros 18 
«Hind », incluidos algunos cañoneros «Hind-D». 

Intervención por acuerdo 

Durante ese verano, otros ataques guerrilleros, in¬ 
cluido uno contra Bagram en el que los rebeldes 
Pathan reclamaron el derribo de tres MiG-21, pare¬ 
cieron indicar que la situación degeneraba hacia la 
anarquía. Además, a ello había que sumar el hecho 
de que las acciones de los rebeldes parecían inspi¬ 
radas por el fundamental i smo islámico, que re¬ 
cientemente había acabado con el sha de Irán. La 
perspectiva de una segunda teocracia al estilo de 
la de Jomeini, pero junto alas fronteras de las re¬ 
públicas del Asia Central soviética (con su pobla¬ 
ción de fuerte influencia musulmana), podía supo¬ 
ner, incluso, una amenaza para la cohesión de la 
propia URSS. Pero ésta y Afganistán habían firma¬ 
do un tratado de amistad mutua en diciembre de 
1978, cuyo artículo cuarto rezaba: «... cuando la se¬ 
guridad de las partes signatarias esté en peligro 
deberán tomarse las medidas oportunas...» Ello dio 







































Aviones de la guerra afgana 

La mayoría de los ataques aéreos en Afganistán han corrido 
a cargo de MiG-17, MiG-21 y MiG-23. El transporte y la 
movilidad, encarnados por helicópteros y aviones de ala fija, 
han sido también muy importantes en las operaciones 
emprendidas en ese país. 


Los veteranos MiG-17 
(« Fresco »>) afganos han 
sido ampliamente 
utilizados en misiones 
de ataque al suelo. Su 
capacidad fue todavía 
válida en 1935, como 
demostraron los 
devastadores ataques 
realizados contra 
campos de refugiados 
en Paquistán , 
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La URSS no envió 
aviones avanzados hasta 
1984 , pero en la 
actualidad operan 
regularmente en 
Afganistán los MIG-23. 
Este ejemplar es un 
MÍG 23BN, concebido 
para el ateque el suelo. 


Después de los Mil Mi~8 y 
Mi-24, el helicóptero más 
numeroso es el MM 
(«Houndii), que es 
empleado casi 
exclusivamente por la 
Fuerza Aérea afgana. 


El MiG 21 está en 
servicio desde la 
intervención soviética. 

Su cometido primario 
es el apoyo de las fuerzas 
de tierra, en el que 
emplea su cañón de 
23 mm en acciones 
de ametrallamiento. 




El Su-25 {«Frogfoot») 
apareció en Afganistán 
en 1980 y desde entonces 
he demostrado su 
letalidad contra las 
bolsas de resistencia 
rebeldes, porto general 
acompañado de 
helicópteros de ataque. 



La URSS ha suministrado 
grandes cantidades de 
aviones a la Fuerza Aérea 
afgana . Los Antonov 
An-26 («Curl») son 
empleados en cometidos 
de transporte por 

«i nj>t« 
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£/ gigantesco An-22 («Cock»), propulsado por cuatro 
turbohélices Kuznetsov NK- 12MA de 15 000 hp, es 
utilizado para transportar carros y artillería. Los casi 
50 aviones empleados dependen a partes iguales de la 
V~VS (Fuerza Aérea) y la aerolínea Aero!fot. 

pa) arma antiaérea era el montaje bitubo de 20 rara, 
pero más tarde se dispuso de armas más sofistica 
das, llegadas a través de Paquistán y procedentes 
de Arabia Saudí, China, Irán y Egipto. Los chinos 
suministraron unos misiles antiaéreos portátiles 
como los SA 7 soviéticos, mientras que Egipto ha 
proporcionado armas similares procedentes de su 
ex equipo soviético, vendido a la CIA. El éxito de 
los SA-7 no ha sido muy uniforme, y los aviones 
soviéticos acostumbran a lanzar bengalas cuando 
operan cerca del suelo para burlar estos misiles de 
guia infrarroja. 

Un año después de la llegada del Ejército soviéti 
co a Afganistán, su fuerza de Mi 24 se había cua 
dru piteado hasta alcanzar los 240 aparatos, al 
tiempo que se construían seis aeródromos (según 
EEUU, como base de partida para nuevas aventu 
ras soviéticas más hacia el sur). 

El «Frogfoot», identificado 

Las fuentes de inteligencia occidentales habían 
identificado un equivalente soviético del Republic 
A-10 Thunderbolt II y lo bautizaron «Ram J» hasta 
que fue mejor conocido como Sukhoi Su 25 « Frog- 
fooi». Se sabe que fue desplegado de forma experi¬ 
mental en 1980, pero también que fue utilizado 
ampliamente en la ofensiva de primavera. Colabo 
rando con los Mi-24, este avión de ataque a reac¬ 
ción ha experimentado formas de cooperación 
cuyos resultados podrán aplicarse, sin duda, en el 
frente Occidental. 

La superior potencia de fuego soviética, encar 
nada por los vehículos acorazados y los aviones, 
no consiguió sojuzgar la resistencia, e incluso el 
esporádico MiG-23 «Flogger» figura en la lista de 
aviones reclamados como destruidos por la guerri 
Ha. Durante el cerco de Khost, a finales de 1983, los 
transportes An-12 hubieron de realizar entre 150 y 

Los mujaidines son también famosos por saber utilizar 
los recursos de que disponen y su capacidad de 
fabricar armas en cuevas y tiendas de campaña. Un 
ejemplo de ello es este «autobús MIIMi-8», en el que 
aparece parle de la insignia de la Fuerza Aérea afgana. 



180 salidas semanales para abastecer a la guarní 
ción, mientras otros se dedicaban a lanzar sumí 
nistros en paracaídas. 

Ello fue un contratiempo para los soviéticos, 
pues los mujaidines se habían retirado reciente¬ 
mente a sus cuarteles de invierno. El remedio fue 
enviar más Mi-8. MiG y Su-25, que llegaron a co 
mienzos de 1984, y nuevas tácticas de supresión. A 
primeros de año los helicópteros cañonearon por 
dos veces y de forma indiscriminada la población 
de Istalef, como represalia al hecho de que daba 
cobijo a los guerrilleros. Por entonces, las fuerzas 
ocupantes sumaban unos 135 000 hombres, nece¬ 
sarios para compensar el precario espíritu de 
lucha del ejército local. 

Cerca de la frontera soviética. 36 bombarderos 
Tupolev I u 16 l«Bctdger») y 100 aviones de ataque 
ligero ¡entre ellos, los Su 241 Lomaron posiciones 
en bases meridionales a mediados de marzo. Un 
mes más tarde, el 20 de abril, lanzaron la ofensiva 
de primavera en el valle de Panjshir, controlado 
por la guerrilla, mediante una serie de ofensivas de 
bombardeo masivo, mientras los helicópteros rea¬ 
lizaban unas cien misiones diarias en sucesivas 
operaciones. Por esa época, los efectivos de heli¬ 
cópteros ascendían a unas 340 unidades que. for¬ 
zadas a operar ocasionalmente a grandes altitu 
des, propiciaron algunos éxitos de los mujaidines. 
dotados someramente con armamento ligero. 

Atando aerotransportado 

Además de) Su-25, la URSS ha evaluado muchas 
otras armas en Afganistán. Por ejemplo, las bom¬ 
bas incendiarias de .500 kg han demostrado una 
elevada eficacia en la destrucción de aldeas rebel 
des. que han ardido durante días después de per 
petrado el ataque. Se han probado también ios he¬ 
licópteros de minado, con los que se ha negado a 
los mujaidines sus principales rutas de transporte. 
Los An-12 se han empleado como puestos de 
mando aerotransportados, en una forma similar a 
como lo fueron los C 130 ABCCC en Vietnam. Infor¬ 
mes procedentes de India sugieren que el avión de 
control «Mainstoy» se ha vestido de largo en Afga¬ 
nistán: se trata de una versión del transporte It-76 
preparada para la alerta temprana aerotransporta 
da, con su radar en un gran rotodomo situado 
sobre la sección trasera del fuselaje, de forma si¬ 
milar a los aviones Grumman E 2 y Boeing E 3 
AWACS occidentales. El «Mainstay» ha sido útil i 
zado, sin duda, sobre la frontera de Paquistán 
como medida precautoria ante posibles incursio 
nes de los General Dynamics F-16 de ese país. Las 
penetraciones soviéticas en Paquistán han sido 
frecuentes, en especial a raíz de que tanto las fuer 
zas aéreas como terrestres adoptaran la medida de 
realizar «persecuciones en caliente» de las bandas 
rebeldes que operan a través de las fronteras pa 
quistanies. Previamente los guerrilleros actuaban 
desde Irán, pero Teherán optó por cortarles las 
alas como resultado de una «persecución en calien¬ 
te» soviética especialmente profunda y pesada, 
acaecida en 1982. 

La URSS, pese a sus recursos casi ilimitados, no 
parece dispuesta a permanecer para siempre en Af¬ 
ganistán. Es cierto que a lo largo de ese conflicto ' 
sus Fuerzas Armadas han adquirido una valiosa 
experiencia de primera mano en un tipo de guerra 
que no les era muy familiar, pero el coste de ello no 
es, en absoluto, desdeñable. Todos los indicios pa¬ 
recen apuntar hacia una retirada no muy lejana, 
influida en parte por el talante del propio líder so 
viético, Gorbachov. al tiempo que la reciente desa 
parición de Karmal de la escena política activa y su 
sustitución por un militar sugiere que la Unión So 
viética quiere dar un nuevo rumbo a) curso de la 
guerra, sin duda mediante un poderoso Ejército af 
gano que sea capaz de arreglarse por si solo o. al 
menos, con un apoyo soviético poco menos que tes 
timonia!. 
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Guerra aérea en 


el Frente Meridional de la URSS 


La aspereza del terreno y la tenacidad de los 
rebeldes afganos han complicado la vida a la 
Fuerza Aérea soviética. Esta se ha visto 
obligada a emplear todos sus modelos de 
aviones y a idear nuevas técnicas para 
combatir a su elusivo enemigo , que sigue 
operando en las montañas. 


El llyuihín 11-76 proporciona 
ía alerta temprana sobre la 
fronlera paquistaní La 
experiencia obtenida en 
Afganistán será de gran valor 
para ía V V5 





Lo* Arttonow An-12 son las 

principales plataformas de 
suministro en paracaídas y 
raramente de largam ente de 
tuerzas paracaidistas 




Et llyuthin 11-76,con sus 

excelentes prestaciones en 
despegue es un objetivo muy 
difícil para las armas antiaéreas 
de los rebeldes 


El Suktiof Su 24 es ei avión 
de Combate más avanzado en 
Afganistán Se emplea sobre 
iodo en ataques en rasante, a 
veces con bombas incendiarias 
y guiadas por láser 



$u-25yM¡G-2l las laderas del 
valle fueron neutralizadas por 
grupos de asalto 
he transportados 


Valle de Penjtftir. Una vez 

las fuerzas terrestres 
completaron el cerco, el vaHe 
fue bombardeado por los 
Tupglev Tu-16. Tu-22 v 
Tu-26. seguidos por los Su 24 


Loa Mil Ml-24 han sitio 
utilizados en ataques con 
cohetes, misiles y cañones Su 
espacioso fuselaje puede 
albergar tropas para misiones 
de asalto 


Lo* MiG-21 son los 

principa fe s aviones de a¡a fija 
en Afganistán Su cometido 
primordial es el ataque al suelo 
con bombas de racimo 
cohetes y fuego de cañón 


Lo* Tupolev Tu-1 fl se fian 
utilizado en el bombardeo 
masrvo de los centros de 
resistencia rebeldes er el valle 
de Panjshir 


Khan Kh*na 


Ghazn 


Bagrnm. £n enero de 1935 los 
rebeldes atacaron de día la 
base soviética de Bagram y 
destruyeron por lo menos 10 
helicópteros en tierra 


!ashak 


El MiG-23 es utilizado 
especialmente en msiQnes de 
ataque contra conce ni raciones 
enemigas y en patrullas de 
combate aéreo sobre la 
frontera paquistaní 


Lo* An-22 son los gigantes 
del puente aéreo soviético Uno 
de ellos, con 250 hombres a 
bordo fue destruido en 1984 
por un misil antiaéreo portátil 
SA 1 


Frontera paquistaní* Allí, 
los aviones AEW II 76 operan 
junio a cazas MiG 23 para 
controlar posibles incursiones 
de los F 16 paquistaníes 


4 000 metros 


3 QQ0 metros 


2 000 metros 


Kandahar. Ln Kandahar luvo 
lugar un ataque Similar al de 
Bagram y la guerrilla destruyó 
vanos aviones, entre ellos un 
MiG Enrespuesta. se 
incrementaron las operaciones 
aereas en el Beluchistán y ¡a 
frontera iraní 


1 000 metros 


Arandu, en Paquistfln. fue 
atacada dos veces en marzo de 
198b por los MiG- 1 7 y 
Mr 24 alga nos Los objetivos 
principales fueron los campos 
de refugiados 


250 metros 






























































Archivo de datos 

Tomado IDS: 
el atacante 

Capaz de atacar con mal tiempo, durante la noche y en vuelo 
supersónico a 15 metros sobre el terreno más accidentado, 
cargado con una potente panoplia de armas que puede arrojar 
sobre el enemigo más armado; se trata sin duda del Panavia 
Tornado IDS, el avión de ataque más avanzado de Occidente. 



La libertad de los miembros de la OTAN 
para adquirir material militar diverso ha 
de ser compatible con la capacidad de lu¬ 
char hombro con hombro en caso de gue¬ 
rra. Ello supone en la práctica casi una 
pesadilla logística. Estrechos intereses 
nacionales perpetúan este estado de 
cosas, pero en ocasiones algunos miem¬ 
bros de la Alianza consiguen dar peque 
ños aunque importantes pasos hacia la 
deseable normalización del equipo, una 
ventaja indudable de la más férrea disci¬ 
plina de los países del Pacto de Varsovia. 
En aviación, uno de tales importantes 
pasos lo constituye el Tomado, introduci¬ 
do ya en la OTAN como el avión de inter¬ 
dicción y ataque nuclear por excelencia. 

Producto de un pacto de finales de los 
años sesenta entre Gran Bretaña, la Repú¬ 
blica Federal de Alemania e Italia, el Tor¬ 
nado IDS, de geometria variable, sirve con 
las Fuerzas Aéreas de los tres países del 
consorcio y con la Armada de la RFA. Un 
modelo posterior, el Tornado ADV (Air De- 
fence Variant , variante de defensa aérea) 
ha sido diseñado específicamente para 
cumplir los requisitos de la RAF como 
caza de largo alcance y será objeto de otro 
estudio en esta misma obra. La historia 
del Tomado es, en todos los sentidos, un 
éxito técnico y político en un terreno en el 
que la intrasigencia y los prejuicios pue¬ 
den fácilmente provocar el fracaso. Las 
tripulaciones de vuelo y terrestres de los 
cuatro usuarios recibieron con expecta¬ 
ción y beneplácito al avión algunos años 
más tarde de lo previsto en los optimistas 
planes de entrega, pero con mejores pres¬ 
taciones y un aumento del coste calculado 
muy pequeño. 

Polivalente, policlientes 

Cuando se constituyó la Panavia GmbH 
(S.A.l en Munich para gestionar el progra¬ 
ma con las firmas aerospaciales que 
ahora conocemos como BAe, MBB y Aeri- 
talia, el proyecto fue denominado MRCA 
ÍMu/ti-Roíe Combal Aircraft, avión de 
combate polivalente}. Se identificaron 
seis cometidos principales que el avión 
habría de cumplir, algunos de ellos de¬ 
seados por más de un cliente: apoyo cer 
cano e interdicción sobre el frente; inter¬ 
dicción/ataque contraéreo; ataque naval; 
reconocimiento; superioridad aérea, e in¬ 
terceptación/defensa aérea (las dos últi- 

izquierda: El juego se fiama interdicción a 
baja cota , y en él nadie supera al Tornado. 
El 9.° Escuadrón fue una de las primeras 
unidades de la Roya! Air Forcé equipadas 
con este modelo y desde entonces ha 
demostrado su efectividad contra las 
demás unidades de la OTAN. 


mas, específicas de ia ADV), En este punto 
comenzaron las divergencias: cada uno 
de los miembros, en lugar de aprovechar 
y dar un paso más hacia la normalización 
de sus armamentos, requirió que el MRCA 
fuera capaz de llevar todos los tipos apro- 
piados de sus respectivos arsenales. 

Panavia consiguió satisfacer este difícil 
requisito, de tal forma que el equipo en 
algunos de los tres puntos de enganche 
bajo el fuselaje y los cuatro subalares 
varía considerablemente de un país a 
otro. Dentro del fuselaje, sin embargo, las 
cosas fueron de diferente manera, ya que 
todos utilizan Los dos cañones ÍWKA- 
Mauser de 27 mm diseñados ex profeso. 
Las variaciones de equipo entre los dis¬ 
tintos usuarios se reducen, de otra parte, 
a radios y equipos IFF diferentes, de 
forma que todas las naciones sean capa¬ 
ces de aprovechar las destacadas caracte¬ 
rísticas del aparato en capacidad todo- 
tiempo y vuelo a baja cota en seguimiento 
del terreno así como su extraordinaria¬ 
mente precisa navegación y lanzamiento 
de armas. Sin duda, el Tornado es el más 
eficaz avión de ataque existente y no ten¬ 
drá rival hasta que el más complejo, 
mayor y más caro Rockwell B- IB entre en 
servicio. 

Progreso en la producción 

Entre julio de 1976 y enero de 1984 se 
firmaron con Panavia seis contratos de 
producción por un total de 805 Tomado, 
165 de ellos del tipo ADV. A ellos se suma¬ 
ron cuatro aviones más, conseguidos a 
base de reacondicionar algunos de los 
nueve prototipos y cinco aparatos de pre¬ 
serie que realizaron sus primeros vuelos 
entre el 14 de agosto de 1974 y el 26 de 
marzo de 1979. A principios de 1985 se 
habían entregado la mitad de los 809 
aviones, desde las lineas de producción 
de Warton (Gran Bretaña), Manching 
(RFA) y Turín (Italia). 

Los tres primeros escuadrones forma¬ 
dos dentro de la RAF (miras. 9, 617 y 27) 
tienen su base en Honington y Marham, 


El Tornado, uno de los aviones de combate 
más avanzados dal mundo, está equipado 
con una aviónica muy completa que incluya 
un ordenador de telemetría automática. 

en sustitución de ios Avro Vulcan B.Mk 2. 
Para la recepción de los Tomado fue ne¬ 
cesario reacondicionar esas bases, en es¬ 
pecial en lo tocante a hangares reforzados 
y alojamiento del personal. Ocho escua 
drenes de Tomado Gr.Mk 1 están asigna¬ 
dos a la RAF Germany, en sustitución de 
los BAe Buccaneer S.Mk 2B y SEPECAT 
Jaguar GR.Mk 1, La primera unidad, el 
15.° Escuadrón, se formó el 31 de octubre 
de 1983 y la última de ellas, el 2° Escua¬ 
drón, reemplazará sus Jaguar por Toma¬ 
do de reconocimiento en Gran Bretaña, 
cuyos aviones incorporarán una cámara 
de video de barrido frontal infrarrojo en 
lugar de los dos cañones internos. 

Para sus misiones de ataque e interdic¬ 
ción con la RAF, el Tomado emplea un 
vasto arsenal, incluida una única carga 
nuclear de 431 kg y una potencia de 500 
kilotones. El armamento convencional se 
estiba en tres soportes bajo el fuselaje, de 
los que los externos tienen capacidad 
para ocho bombas Mk 13/1 de 454 kg en 
dos grupos de parejas en tándem; en este 
caso, el soporte central puede recibir un 
depósito de carburante. Cuando se em¬ 
plea la bomba guiada por láser Mk 13/14 
Paveway de 625 kg, la carga es de una por 
soporte, es decir, tres por avión. El alcan¬ 
ce operativo con tal peso puede ampliarse 
recibiendo combustible en vuelo a través 
de la sonda retráctil que, cuando no se 
emplea, queda escondida en el costado de 
estribor de la sección de proa del fuselaje. 

En caso de guerra, una de las tareas im- 

La Luftwaffe, como la RAF, emplea al 
Tornado básicamente en cometidos de 
ataque al suelo . Algunas da sus un/dedes 
han adoptado completamente una nueva 
mimetización lizard, pero otras vuelan 
todavía con ia combinación original de 
coloras gris y verde. 






Panavia Tornado IDS 



El JP233 es una de las armas especificas 
de los Tornado de la RAF. Se trata de un 
contenedor que lanza cientos de minas 
diseñadas para perforar el firme de las 
pistas e inutilizarlas. Entre estas minas 
lanza también algunas de reacción 
retardada, que quedan esparcidas por la 
zona y sólo explosionan cuando se intenta 
moverlas o desactivarlas. 



portantes de) Tornado seria el ataque 
contraéreo, es decir, la anulación de los 
aeródromos enemigos. Para ello pueden 
instalársele bajo el fuselaje dos dispersa- 
dores de bombetas Hunting JP 233, cada 
uno de 2 335 kg y que se utilizan cuando 
el avión realiza pasadas a baja cota sobre 
el objetivo. Un JP 233 contiene 30 muni 
ciones antipistas y retardadas por para- 
caídas SG357, y 215 minas HB875 de ne¬ 
gación de áreas para dificultar el trabajo 
de los equipos de reparación. Los JP 233, 
que se desprenden automáticamente 
cuando están vacíos, comenzaron a ser 
entregados en la primavera de 1985 y, a 
fin de mejorar la precisión en el ataque 
con ésta y otras armas, los Tomado lle¬ 
van un sistema Ferranti LRMTS en un ca¬ 
renado bajo la proa del fuselaje. 

El armamento ofensivo sirve de bien 
poco si el avión portador es derribado 
antes de que alcance su objetivo: por este 
motivo el Tornado va bien equipado con 
ayudas defensivas para aumentar las 
ventajas inherentes de su reducido tama¬ 
ño y vuelo a ras del terreno. En lo alto de 
la deriva hay dos antenas para el receptor 
de alerta radar, mientras que el resto del 
equipo se halla bajo las alas. En el sopor 
te extemo de babor suele instalarse el 
contenedor de un interferidor activo pro- 
graraable Marconi AR1 23246/1 Sky- 
Shadow para perturbar los radares ene¬ 
migos, y, en el costado opuesto, un lanza¬ 
dor de bengalas y dipolos reflectantes 
(chaffl Philips BOZ-107 con el que burlar 
a los misiles de guía radárica e infrarroja. 
Los soportes internos están preparados 
para llevar un depósito de carburante de 
1 500 litros, pero esos soportes tienen 
otros subsidiarios laterales para misiles 
aire-aire defensivos AIM-9L Sidewinder 
(en el interior) y BAe ALARM (en el exte¬ 
rior), Este último, encargado en 1983 para 
entrar en servicio cuatro años después, es 
un misil antirradiación que se guía hacia 
los radares enemigos, forzándoles a inte¬ 
rrumpir sus emisiones o a resultar des¬ 
truidos, Si es asignado a la misión de su 
presión de defensas, el Tornado puede 
llevar nueve ALARM en los soportes ven¬ 
trales y en los soportes subalares in¬ 
ternos. 

El Tornado puede destruir los radares 
enemigos con sus misiles antirradiación 
BAe Atarm. El avión de la fotografía lleva 
siete misiles, aunque en configuración 
normal transportaría menos, junto a 
bombas de racimo para poder atacar lo que 
quedase del emplazamiento antiaéreo. 


En la Luftwaffe, los trabajos del Torna¬ 
do son parecidos a los que desarrolla en 
la RAF, pero con un equipo diferente. Los 
ataques zonales se realizan con el disper- 
sador ventral MBB-Diehl MW-1 de 4 600 
kg, que contiene 112 tubos horizontales 
para una variedad de bombetas destina¬ 
das a destruir pistas, aviones y vehículos 
acorazados, o para impedir el movimiento 
del personal. Se disponen diversas combi¬ 
naciones de bómbelas de acuerdo con el 
tipo de objetivo. Las previsiones a largo 
plazo apuntan hacia que los aviones de 
ataque alemanes lleven un dispersador 
lanzable, similar al MW-1, pero dotado de 
alas y un motor para incrementar su al¬ 
cance. Después de la indefinida cancela¬ 
ción de los contratos para la bomba pla¬ 
neadora Rockwell GBU-15, la RFA puede 
adquirir el Hughes AGM-65 Maverick 
como misil para ataques de precisión y, 
asimismo, el Texas Instruments AGM-88 
HARM para misiones antirradiación. 

La autodefensa depende de los AIM-9L 
Sidewinder, complementados por un con¬ 
tenedor de interferencias AEG Cerberus y 
un dispersador de bengalas y chaff 
BOZ-101. En la actualidad se considera 
una versión de interferencias más poten¬ 
te, la Tomado ECR (Electronic Combat 
and Reconnaissance}, que debería ser si¬ 
milar a los Grumman (General Dynamics) 
EF-111A Raven de la USAF. 

Tomado alemanes e italianos 

El Tomado reemplaza al Lockheed 
Starfighter en las dos armas aéreas ale¬ 
manas: los aviones navales utilizan un 
armamento concebido para las operacio¬ 
nes antibuque en el Báltico, Bajo el fuse¬ 
laje llevan dos misiles MBB AS-34 Kormo- 
ran (más otro opcional en cada soporte in¬ 
terno para misiones de corto alcance!, con 
equipo ECM en los soportes externos. Ac¬ 
tualmente se entregan 26 contenedores de 


reconocimiento MBB-Aeritalia con un in¬ 
frarrojo de barrido lineal y cámaras de es 
pectro visual. La Armada formó su primer 
ala Tomado operacional en julio de 1982, 
pero la Luftwaffe esperó otro año antes 
de que la JB 31 se estableciera como la 
primera de las cuatro alas destinadas a 
equiparse con el Tomado. El entrena¬ 
miento de armas de ambas fuerzas corrió 
a cargo del Waffenausbildungskompo - 
nente (Wako), formado en febrero de 1982 
y que en agosto de 1983 se convirtió en la 
JBG 38, en Jever. 

Los 99 Tomado italianos de serie (in¬ 
cluidos 12 de doble mando y un ejemplar 
de preproducción reformado) tienen un 
equipo similar al de los de la Luftwaffe. 
De ellos, 54 están asignados a tareas de 
primera línea, 36 a la reserva y 10 a la 
conversión con el Establecimiento Trina 
cional de Entrenamiento en el Tomado, 
en Gran Bretaña. Se hallan en vías de ad¬ 
quisición los contenedores MW-1, misiles 
AGM-65 Maverick y AS-34 Kormoran, y 24 
contenedores MBB-Aeritalia para dar ca¬ 
pacidad de reconocimiento táctico, ata¬ 
que al suelo y antibuque a los tres escua¬ 
drones. La producción del Tomado en Ita¬ 
lia comenzó poco después que en los otros 
dos países, con el resultado de que el 
145.° Gruppo (escuadrón! del 6.® Stormo 
(ala) fue declarado operacional en febrero 
de 1983, tanto en calidad de unidad de 
conversión como de combate. Después, en 
1984, se formó el 156.° Gruppo en el 36.° 
Stormo, incluida una patrulla asignada al 
ataque antibuque con los AS-34 Kormo- 
ran, mientras que en 1985 apareció el 
155.° Gruppo del 5!.° Stormo para com¬ 
pletar el programa. Los 11 últimos Toma¬ 
do se entregarán en el transcurso de este 
año. 

El Tomado se halla ahora en la fase de 
materializar las expectativas de quienes 
fijaron los requerimientos del MRCA en 
los años sesenta. Este avión, que repre¬ 
senta lo mejor de la capacidad de diseño e 
industrial de tres de las principales em¬ 
presas europeas del sector (amén de otras 
muchas subsidiarias). se ha convertido en 
un hito del desarrollo de aviones de com¬ 
bate, asi como de la colaboración interna¬ 
cional. Con su extraordinario arsenal a 
cuestas, el Tomado será una visión fami 
liar en los cíelos de Europa Occidental 
durante los años venideros. 
















Panavia Tornado GR.Mk 1 
6 7 7.°Escuadrón de la 
Royal Air Forcé 


Antón# 

Antena de IFF para el transpondedor 
Cossor-3100, que suministra 
identificación amigo-enemigo con una 
amplia y sofisticada capacidad de 
interrogación 


Conductos de dispersión de 
lluvia 

Del sistema de aire acondicionado se 
purga aire a presión que es 
descargado sobre el parabrisas para 
librarlo del agua y la nieve ^ 



Rádomo 

Cono de proa AEG Telefunken 
transparente al radar, con la sonda de 
datos aéreos y el conductor, alberga 
las antenas del radar multimodo 
cartográfico Texas Instruments y del 
de seguimiento del terreno 


Ropostajó ón vuelo 

El Tornado puede emplear una sonda 
de recepción de carburante en vuelo 
en el costado de estribor del fuselaie,' 
cerca de fa cabina 



Cañón 

Un cañón IWKA-Mauser de 27 mm a 
cada costado del fuselaje, con 180 
cartuchos por arma 


Antena 

Antena UHF/Tacan, la ayuda Marconi 
Avionics AD2770 Tacan proporciona 
distancia y dirección de cualquier 
baliza Tacan en tierra o en un avión 
preparado especialmente 



Dispersado* BOZ 107 de chaff y 
bengalas 


El BOZ-107, de origen sueco, es un 
dispersador de ECm reprogramable y 
controlado por un microprocesador, 
que sirve para complementar al Sky 
5hadow 


Misiles aire-aire 


En la cara interna de los soportes 
orientadles interiores puede instalarse 
un AIM-9L Sidewinder, vanante de 
tercera generación de este difundido 
misil, tiene una espoleta de 
proximidad activa infrarroja que le da 
mayor letalidad e incorpora alelas 
proeles en doble delta para gozar de 
una mayor maniobrabifidad ~ 













Pirabrím 



Combustible auxiliar 

Los depósitos externos subsónicos, 
fijados a los soportes orientadles 
internos, sonde 1 500 («tros* bajo el 

fuselaje pueden suspenderse | 

depósitos adicionales v fanzabfes Tr*n 

De configuración triciclo, con 
refracción hidráulica* cuenta con un 
sistema de extensión en emergencia 
que opera por nitrógeno* frenos 
antiderrape Goodyear y neumáticos 
Dunlop. puede operar* incluso* desde 
pistas semipreparadas 


Toma da aíra ventral 

Alimenta la unidad de refrigeración, 
que suministra aire frío a la cabina y ai 
sistema de presionización 


HUO 

El HUD (presentador frontal de datos) 
electrónico de! piloto, asociado con un 
ordenador de puniena. es de la 
Sene 6'50 desarrollada por 
Srrnihs Teldix'OMI 


Comprende un pane! central plano y 
dos laterales curvos, lodos ellos 
blindados y dotados del sistema de 
calefacción eléctrica Sierracote para 
deshielo y desemoavenado 


Cubierta 


De articulación trasera y apertura hacia 
arriba, producida por 
Koppeíschmidt AiT. se desempaña 
mediante aire purgado de los motores 


Acomodo 

El piloto (delante! y el navegante oficial 
de armas (detrás) se acomodan en 
tándem en asientos eyectabies cero 
cero Martin Baker Mk 10A, lanzadles a 
velocidades de hasta 630 nudos 


Trenamitor 

Transmtsor de ángulo de ataque que 
registra el ángulo de la cuerda alar en 
relación con el flu|0 de aire y 
proporciona información vital junio a la 
sonda de datos aéreos 

















Antena 1LS 


i 



Tome* de aire de lo* motores 

Son del tipo twdimensiondl horizontal 
doble, sus rampas variables, 
accionadas hidráulicamente, se 
mantienen en la posición óptima para 
facilitar el rendimiento del motor bajo 
cualquier condición de vuelo gracias a 
yn sistema digital de eonirol 
totalmente auiomatico. $u sistema de 
deshielo es AEG-Telefunken 


A cada lado de la deriva hay una 
antena para el sistema de aterrizaje 
instrumental (ILSI Cossor CHS 75 


Borde marginal de la deriva 

Aloja una amena de VHP y debajo, e 
sistema E leu roñica de FCM pasivas 


Sección fija alar 


Esta, integrada en la sección central 
alar, incorpora la caía de articulación de 
las partes móviles alares j 








NO 






Soporta* del fuselaje 

Cada uno de los dos soportes 
ventrales de la ilustración lleva dos 
bombas de fragmentación Mk 83 de 
454 kg de IOS soportes ventrales y 
subalares pueden suspenderse una 
amplia gama de armas que incluye 
misiles a iré-ai re. bombas incendiarias 
iluminantes, polivalentes, retardadas, 
a n lipis tas," inteligentes», cohetes y 
misiles aire superficie 


Gancho de detención 

La sección trasera del luseíaje 
incorpora un gancho de detención en 
pistas, para el caso de que se quieran 
ó deban realizar aterrizajes en muy 
poco espacio 


\ 

Píente motril 

Consta de dos turbosoplantes Turbo- 
Union RB 199-34R MK 101 montados 
lado a Fado a popa del fuselaje, que 
desarrollan 7 257 kgde empuje 
unitario con poscombustión É cada 
motor Lene su propio inversor de 
empuje, al tiempo que numerosos 
paneles ventrales facilitan las labores 
de mantenimiento 




















Unidad dt cota 


Estructura integramente meta lie a. 
comprende una deriva y un timón de 
dirección en flecha, y. en implantación 
baja, los estabilizadores, tamban en 
flecha y móviles, éstos pueden actuar 
coleetrvameme como timones de 
profundidad para el control de 
cabeceo odiferencialmente como 
abones para el control de alabeo 



Sistema do combustible 

El combustible esta aioiado en 
depósitos Uní roya ! autoselfantes y 
mulUceldas integrados en el íuseiaie y 
la caía alar, la purga principal se halla 
en lo alto de la deriva, sobre el timón 
de dirección. eF repostaje se efectúa 
en un punto único, del tipo 
normalizado en la OTAN 



Cambiadores térmicos 

Una toma dinamita suministra aire frió 
a los miercambiadores, que reciben 
también aire extraído del compresor 
de alta presan de ios motores, este 
aire sirve pai3 fa climatización y para 

desempañar el parabrisas v la cubierta Alo» 


Aero fr«rvos 

Parre del revestimiento de la 
superficie dorsal de cada costado 
trasero del fuselaje es una aerofreno^ 
ambos son accionados mediante 
martinetes hidráulicos 


De geometría variable v construcción 
integramente metáhea, la sección fija 
interior tlene una flecha de 60° en el 
borde de ataque, rntentrasque la de 
las secciones móviles es efe 25° en 
posición de flecha mínima y de 67° 
en aífechamiemo máximo, los 
detectores aerodinámicos sirven 
también para incrementar el grado 
de control de alabeo 



Hiporsustantadorai de borde de 

eteque 

Las secciones fijas alares presentar 
flaps Krgger, accionados por 
martinetes hidráulicos, mientras que 
las panes móviles henen siats de tres 
secciones con sistema de 
accionamiento Microtecnica 



Hiperiutf enfado re* de borde de 
fuga 

Todo el borde de f uga de cada sección 
móvil alar (excepto el borde marginal) 
incorpora flaps tipo Fowler de 
envergadura total y doble ranura en 
cuatro secciones, con accionamiento 
Microtecmca 


Soportes su be la rea 

Tanto los sopones externos como los 
internos son orientabas con el ala, a 
fin de mantener Su posición correcta 
con respecto al flujo, sólo los internos 
están preparados para llevar depósitos 
de carburante La carga máxima 
externa, comprendidos los sopones 
ventrales, es de unos 9 000 <g 


Contan ador da ECM 

Ei ARi 2324&' 1 Sky-Shadow. de^ que 
Marconi Space and Defence Systems 
es el contratista principal, incorpora 
sistemas de guerra electrónica activos 
y pasivos, un transmisor receptor 
integral, un procesador y un sistema 
de refngeracfón 








El Tornado en servicio 


Internacional 


20.° Escuadrón 


Establecimiento Tr¡nacional de Entrenamiento 
en el Tornado 

Creación: 29dé enero de 19©1 
Base: RAF Cotí asmóte 
Misión: Conversión de tripulaciones 

Aviones: {RAF)ZA32Ü-0-C1- ZA322 * B 50*. 2A356 - B 07-, ZA548 -B 10* ZA602 
-8 13-, (Luftwafféi 4306 -G*25-. 4311 -G 30» 4316-G 32- 4324 «G 74- 4336 
■&38» . (AMIÍMM7002 « I 92*. MM7004 -I-90». MM550DÜMM55Q01 <140*. 
MM55004 ,144 - 


Royal Air Forcé 



2. a Escuadrón 

Citación: 1986 87 
Base: Laarbruch. RFA 

Misión: Interdicciórvaiaque^econocimienio 
Aviones: No entregados todavía 


El 16\ ° Escuadrón fue 
la segunda unidad 
de la RAF Germany 
equipada con 
Tomado GR.Mk 1. 


Creación: 29 deiunióde 1984 

Basa: laarbujch RFA 

Misión: ínterdiCCid-n ataqué 

Aviones: ZA 462 >'GK-, ZA 461 «GA*. ZA 4 G 3 »GL- 

ZA491 -GC»"ZD?09 w GJ-, ZD74 1 "G"^^ 



27.° Escuadrón 



Creación: 12 de agosto de 1983 

Base: Macham 

Misión: intérdiCCpOrvataque 

Aviones: ZA 365 - 14 - ZA 395 - 06 - 2 A 562 - 12 - 

ZA 600 - 07 - 




31. a Escuadrón 

Creación: 1 de noviembre de 1984 

Base: Bruggen RFA 

Misión; interdicción ataque 

Aviones: ZD 7 Q 7 -D 6 «. ZD 710 -DC». ZD 720 -ÜF 

ZD 739 .DEa. 2 D 745 .DH* ZD 746 -Di-, ZD 74 7 -DK*. 

ZD 74 S -DG- ZD 790 -DL» 


9. a Escuadrón 

^“leción: 1 dejurjiode 1882 
.je: Honmgion 
elisión: ■ntefd'CCiófVataque 
Aviones: ZA369-Y*. ZA543 «T ■. ZA559 -IK 
ZA587 -B-. ZA591 -F-. ZA596 -L> 


14. a Escuadrón 


4S.° Escuadrón - Unidad de 
Conversión Armada dsl Tornado 



Cresdón: 21 de octubre de 1985 

Bese: Bruggen, RFA 

Misión; imerd*ccióiva taque 

Aviones: todavía en conversión a partir del Jaguai 


Creación: 1 de enero de 1984 
Base: Hcningion 

Misión* escuadrón -fantasma' de la UCAT 
Aviones: ZA 366 ZA 371 ZA 397 ZA 40 G, ZA 496 ZA 6 T 2 


15. a Escuadrón 

Cresción: 31 de octubre de 1983 
Bees: Laarbruch. RFA 
Misión: interdicaórvataque 
Aviones: ZA 392 «EK». 

ZA 410 -EX*. ZA 440 -EB-, ^ 

ZA 453 -EG-.ZA 455 -ÉJ-, 
ZA 472 -EE» 


617.° Escuadrón 

Creeclón: 16 de mayo de 1983 
Base; Marham 
Misión; interdrccióo/ataque 
Avionas; ZA 367 -T*. ZA 541 -S* 
'ZA 605 -O*. ZA 607 -P*. ZA 6 O 8 -Z 


16. a Escuadrón 

Creación: 29 de lebrero de 1984 

•ese: Laarbruch, RFA 

Misión: interdicoón/aiaque 

Aviones: ZA 412 -F 2 -. ZA 458 «F 6 ^ZA 460 -FD* 

ZA 465 -FK* ZA 466 -FH*. ZA 468 -FN- 


17. a Escuadrón 

Oeeción: l de marzo de 1985 

Bese; Bruggen. RFA 

Misión: interdicción-ataque 

Aviones: ZD 717 -CD», ZD 743 *CZ*. ZD 789 -CE 

ZD 791 -CC- ZD 792 -CF- . 20793 «CA- (los 

restantes en proceso de entregal 


Biplaza con doble mando Tornado GR.Mk IT de la UCA T, 
estacionada en Honington. 





























Luftwaffe 


Aeronáutica Militare Italiana 


Jagdbombergesch wader 31 



El 36. ° Stormo de ta 
Fuerza Aerea italiana, 
basado en Gioisa del 
Colfe ha empleado el 
Tornado para 
sustituir a sus 
Aeritafia F~ 104S 
Starfighter* Esta 
unidad desempeña 
cometidos de ataque 
al suelo y antibuque. 

154. 0 Gruppo/6* 0 Stormo 



Jagdbombergeschwsder 32 

Crsaclón: agosio oe 19B4 

Bm«; Lechteid 

Misión: in t t?r¡Jiccion ataque 

Avionas: 4436 4437 4438 4439 4440 4450 leguen tas 
emrega si 


Jagdbomborgeschwader 33 

Creación: agosto de 1985 
Basa; Buchei 

Misión; interdicciOrvataQue 
Avión»*: no entregados todavía 


Creación: lebrero de 1983 
Basa: G^ed 

Misión; alaque v Conversón de tripulaciones 
Avión**: MM7006 «6 01 *. MM7Q12 411 
MM7017«6 Mh MM7021 «530- MM7Q27m632 
MM55009 «6-16» 



Jagdbomborgeschwader 34 „ i , (1- 

crMeión 1987 156 °Gruppo/36.°Stormo 




I 



Bata: Menrmmgen 
Misión: interdicción alaque 
Avión#*: r>o entregados todavía 


Creación: 1984 

Basa: G'Oia del CoHe 

Misión: ataque naval y terrestre 

Aviones: MM7G46 *36r34» MM7Q50 <36 44 , 1 . 

MM7Q51 i >3643", MM7Q53 *3645* (siguen las entregas! 


Jagdbombergesch wader 38 

Craaclón; 26 de agosto de 1983 
Basa: Javer 

Misión; conversión de tripulaciones 
Avionas: 43 1 9 4322 4328 4338 434 0 44tQ 441 


155 . * Gruppo/51. ° Stormo 

Creación; 1936 
Bas#; T reviso-i$tfana 
Misión; asaque reconocimiento 
Avión**: no entregados todavía 


Marine flieger 


Marinofltegorgesch wader 1 

Craaclón; 2 de julio de 1982 
Basa; ScWeswigfJagel 
Misión: ataque naval 

Avión##: 4342 4349 4351 4352 4365 4373 4383 
4386 


Marinefliegergesch wadar 2 

Craaclón; 1986 
Basa: Éggedeck 

Misión; reconocimiento y ataques navales 
Avionas: no entregados todavía 


(Jn tornado de la 
Marinefllegergeschw 
ader 1, basada en 
Schfes wig/Ja ge!. 
















































Corte esquemático del Tomado GR.Mkl 


► 


1 Soróñ datos ¿óreos 

2 Ratíomo 

3 Cabe C<yxJuclor 

4 Antena dedadar 
seguimiento terreno 

5 Antena rada* cartográfico 

6 Ajamiento equipo radar 
en pospon pegada 

7 «adorno en posarán 
pagada 

0 Antena JFf 

9 Mecanismo seguimiento 
antena radar 

10 Alojamiento equipo radar 

11 Antena UHF TACAN 

12 Te¡erreUoysery buscador 
objetivos iluminados 
(Ferranu), en estribor 

13 BocachacaAOn 

14 Antena Ooppfer ventral 

15 Transmisor ángulo ataque 

t 6 liberación cutiría en 

em erge no* 

17 Alojamiento aviónjca 

te Mamparode'aniero 
presión nación 

1 9 Conductos aire dispersan 
lluvia en parabrisas 

20 Parabrisas (lucas Rota»! 

21 Sonda recepc-ón 
carburante retráctil y 
lele sed pea 

22 Articulación *etracción 
sonda 

23 Parabrisas en posición 
ataría. para acceso a 
instrumentos 

24 Presentador frontal datos 
(HUO). deSmiths 

25 Panel insifumentos 

26 Presentador infero* radar 

27 Dorso pane s instrumentos 

28 Palanca mando 

29 Pedales í<món dirección 

30 Batería 

31 Tubo 

32 Puerta alemiador proa 

33 Luz carreteo y aterrizaje 

34 Pata aterrizador proa 
(Dowty Rotol) 

35 Articulación amortiguación 

36 Ruedes 'dos ‘delanteres 
(Dunfopl 

37 Unidad orientación 
aterrizador 


3B Puerta pata aterrizador 

39 Atormento equipo 
electrónico 

40 Unidad cohete eyección 
asiento 

41 Mando gases 

42 Man-dO acechamiento alar 

43 Control manual radar 

44 Consola lateral 

45 Asiento eyectabie piloto 

46 Amese s 

47 Apoyaosbera asiento 

48 Cub ería cabina 

49 Arco centra* cubiertas 

50 Presentadores redar 
navegante 

51 Paneles instrumentos y 
control 

52 Repasatas 

53 Lrberacón externa cubierta 

54 Sonda p'íot 

65 Cartón Mauser 27 rrm 

56 Alimentación munición 

57 Toma dne refrigeración 

58 Tolva munición 

59 Convertidor oxigeno liquido 

60 Unidad re# rige rae ón cabina 

61 Ordenador sistema 
adm^istracón cargas 

62 Toma aire motor babor 

63 Perfil toma aire 

64 Estruct ura eab na 
86 Asientoevedat>ie 

navegante 

66 Toma a^e motor estribor 

67 Conducto purga toma aire 

68 Martinete cubierta 

69 Punto articulacón cubería 

70 Mamparo trasero 
pies «onizacón 

71 Art.culacón accionamiento 
rampa toma aire 

72 luz navegación 

73 Pampa bóimensionai toma 
aire de perfil variable 

74 Tomas auxiliares a re 

75 Flep sección 5|a alar 

76 Conductos purga diré 
derivación 

77 Martinete hidráulico rampa 
toma aire 


78 Depósito delantero dfil 
fuselaje 

79 Martinete control 

aí iec ñame nto v siats 

80 Ejes accionamiento fiaos 

81 Motor y unidad centra 1 
control f¡aps. siatsy hecha 
alar 

82 De pósito mt egrai e n caja 
articulación alar 

83 Conducto sistema aire 

84 Baliza anticoiisón 

85 Antenas UHF 

86 Seccón central caía 
articulación alar 

07 Articulación ala estribor 

00 Ejes accionamiento 
telescópico fiaps y siats 

89 Mart inete control hecha 
alar estribor 

90 Carenado senado borde 
ataque 

91 Carenado seccón fiiaaiar 

92 Depósito externo 1 500 
litros 

93 Misil aire aire A¡ M 9L 

94 Cubierta en posicón 
abena 

95 Unidad lanzarntemo 
cubierta 

96 Retrovisores piloto 

97 Siat estribor, de tres 

seccónes y abierto 

98 Martmeiedoislat 

99 E je torsión accionamiento 
siat 

100 Vanlia mando onenidcón 
soportes Subaiares 

101 Articulación soporte 
Subalar 

102 Depósito integrado en ala 
estribor 

103 Registros acceso sistema 

combustible alar 

104 Artrculacón sopona » 
suba lar externo 


105 Contenedor ECM Marconi 
Sky-Shadow 

106 Soporte onentabte 
externo 

107 Luces navegacóny 
centelleantes estribor 

108 Carenado borde marginal 

109 fiaps tipo Fowler doble 
ranura, abalóos 

1 10 Guras fiaps 

111 Defieciores estnbof 
abortos 

112 Martinetes fiaps 

113 Ateta» depósito externo 
combustible 

114 Alojamiento borde fuga 
con el ala en flecha 
máxima 

115 Carenado dorsal 

116 Depósito trasero fusejal© 

U7 Carenado antena 

116 Antena HF 

119 Toma a>fe cambiador 
térmico 

120 Ala estribor en flecha 

máxima 

121 Aero#reno abórto 

122 Estabiiizadorenterode 

estribor 

123 Martinete hidráulico 
ae robe no 


128 Estructura aerotreno 

129 Protección termcá 
aero freno 

130 Gene r adore s de vórtices 

131 Depósito integral en 
deriva 

132 iPurga sistema 
combustible 

133 Estructura derrva 

134 Antena US 

135 Borde ataque deriva 

1 36 AJoja m i ent o de lant ero 
ECM pasivas 

1 37 Válvula purga combustible 

1 38 Carenado antena en punta 
denva 

139 Antena VHP 

140 Luz navegacón popa 

141 Alojamiento trasero ECM 
pasivas 

14J Luz obstrucción 

143 Purga combustible 

144 Timón dirección 

145 Estructura alveolar timón 
di recodo 




159 Martinete h<fráyi ico 
aerofreno 

160 Turbosoplante Turbo 
Unión R0 199-34R 
Mk 101 

161 Martinete hidráulico 
estabilizadores 

162 Filtros sistema h tauteo 

163 Depósito hdráuhco 

164 Articulación aero he no 

165 Cuaderna maestra 

166 Registros ventra-es 
acceso motor 

167 Depósito acede motores 

168 DepóS'lo trasero fjseiaie 

169 Senado neumáliCü reu alar 

170 Engranajes accesorios 
motor 

171 Generadores integrados 

172 Bombas hidráulicas do SI 

173 E¡e interconexión 
engranajes 

174 Unóad potflhOááuí liar 

175 Conductos telescópcos 
carburante 

1 76 An culac ón a a ba bo* 

177 Placas sellado articulación 
alar 

17B Revestimiento alar 
179 Larguero trasero 

100 Airamiento defieciores 

1 01 Martinetes fodráui eos 
de f lectores 

102 Martinetes fiaps 
183 Estructura fiaps 
164 Fiaps babor 

185 Al» en f lee ha máxi me 
166 Estructura alar 
1B7 Purga carburante 
168 Luces nevegacóny 
centelleantes babor 
109 Estructura siat bonte 
ataque 

ISO Contenedor ECM Marconi 
Sky Shadcw 

191 Soporte orientadle 

192 Articulación del soporte 

193 Larguero delantero 

194 Depósito integra 

195 Panel revestim ento 

196 Estructure alar 

197 Ve hila me ndo orientación 
soportes 

198 Secciones siat borde 
ataque, abenas 

199 Guias de tos siats 

200 Depósito externo 
combustible 

201 Soporte pnenrabie interno 

202 Articulación soporte 
interno 

203 Guie lanzamiento misil 

204 MiSil aire aire A1M 9L 

205 Rueda babor 

206 Pata aterrizador babor 

207 Articulación peía 
aterrizador 

209 Martinete hidráulico 
retracción 

209 Articulación control 
retracción 

210 Ejes torsión mando fiaps 

211 Carenado senado borde 
ataque 



212 Martinete hidráulico f aps 

213 AriiCu'áCóo retractan 
pala aterrizador 

214 Puerta aterrizador 

215 Luz aiert izaje 

216 Arma de Ataque a 
Aeródromos Hunting JP 
233 idos lado a i*doi 


124 Cambiador térmico 
primario 

125 Corducto escupe 

caminador térmico 

126 Conducto purga uire 

127 Jume fijación deriva 


151 Martinete accionamiento 
inversores 

152 Estructura alveolar borde 
fuga 

153 Estabilizador en tero babor 

154 Estructura estabilizador 

155 Costillas borde ataque 

156 Eje articulación 
estabilizadores 

157 Placa senado articulación 
estabilizadores 

15B Conducto def 
posquemador 


217 Compartimentos de 
submunciones (30 
bomberas de penetración 
SG357 y 215 HB076 de 
negación de área en cada 
JP 233> 

210 Soporte ventral babor 

2 19 Soporte s (dos 1 venua es 

220 Soportes dobles Mi 

221 Bombas de raomo 
Hunjing BL 755 locho) 

222 Bomba retardada de ana 
velocidad Mk 83 

223 Bomba fragmentación 
Mk 13/15 de 4&4 kg 


15 














Armamento del Tornado IDS 
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Ataque nuclear 
táctico (RAF) 

L J luStraoOn ^ 

COnfrgurafÓ'i probable d*/ jn 

GH Mk 1 £je<ii3Que nuclear 

COn joa SOJA Jrrru é^ *1 
SOpole v<*nlTj; Con jn¿) 

potenoa cíe 500 tetones 
puede $ei Iiev+ÍA en n h ok> n< 
sobre un3 0'S:jrv:ia Je 1 J9C 
ktn s n repostar en vu<ho Sus 
oOiei vos senan tácticos 
Situados deifasdfí r.impo cíe 
batista 


Negación de 
bates (RAF) 

Una de las tareas primordiales 
de- lomado es dcstrue las 
nstnaciones aéreas 
enemigas como p« Si AS dé 
despegue v cjtí© ieo El 
Contenedor JP 213 k dn;d 
cargas rompedoras de 
hOTm>g0n reinas inertes v una 
meícla de bomberas 

ant-pe'soral 


Antirradiación 

(RAF) 

£i Tocóle puede alai u o% 
radares enemigos ul </ando 
un mínimo de 9 AtARM pero 
normalmente emolid mores 
¡Cua^o) ionio i ovas arm*s de 
alague 


Reconocimiento 

(Luf'twaffa) 

f n iivisior do roo WM (f Ül to 

el T Ofnado comuna Su 
agrfidiid con u n títlrr alcance y 

prestaciones a paja cora 
Como no puede ; levar 
cima*as internas emplea 
diversos [idos de 
contenedores con sensores 
loíogiatrcoso infrartOiOS 


Contracarro 

(Luftwñffe) 

La MVV 1 es un arma de 
roe mo po*rva<C nie <jue puede 
lanjar cualquier combinación 
de seis SuP m vineiont^ (res 

de ellas concedidas contra 
obiet.vos acó*a-rados De sus 
?24 QrtfiCOS salen Nist a 4 700 
provecí 4es contratar re Su 
d'Spersiórt pueden regiese 
ant#*s ck* kanj«am.enTo 


Antibuque 
/ Marinefíieger) 

Los jvionf?s aniipuduede a 

Wj? rQf pQpt u ; i$r- e> (TtaSi 

Kormopan mientias Que >os 
de a ^AF- usane Manet o e 
Sea EdHj'e Su aorc» ^.k on 
se reabra a elevad'V^a 
velocidad v a ras de jqua 


Especificaciones y prestaciones 


Alas 

Envergadura ^ec^-l 

flecha rAtirni 

Flecha de US secconesmoviles 

■m in ima 

mauma 

Velocidad al nivel del mar 



GeneralDvrtamicsF 'llF Macn V2 


t39t m 
8 60 m 

25° 

&r 



Su 24 «feocert Macn t 2 
M<G 27 mfioQQ&O* MacM i 


SfPICAT jaguar MacM J 
M.r age 2000 MacM l 


Carrera de despegue 


Jaguar con carga tact»ca 92S m 
MH. conca»gi (¿etica, 900m 



MiG 27 *0» paso máximo. 707 m 


Fuselaje y unidad de cola 


Longitud ioia' 

16 ?2m 

Altura tola' 

6 95m 

Envergadura es i a obradores 

6 79 m 

Tren 


Qisiancu entre eies 

6 20 m 

V>d 

3 10 m 

Pesos 


Vac*o 

14 090 kg 

Mé* er despegue limpio con todo e* carburante 


mte* no 

20 4t? ag 

Max en despegue con caigas extern^ 

27 ?T6 xg 

Comoust t> f e externo ma* 

S BS0 kg 

¿Jfgj m,i* .trmas 

9 000 kg 

Alcance táctico hi-lo-tii 



2 000 km 

1 900 km GD F tllF 

1 400 km Su ?4 -^encer- 

Jaguar con caitKjrjnte ex t» 

Tomado GR Mi \ 
con armas ma* 

tOüOkm Miraqe 2000 

1 000 km M*G 27 -f>OQQet ú» 



Prestaciones 

Mact 1 nar>mo limchO y » 4in .iUuf4 
VeiocxJad mfta )imp<o 
Velocidad max cpncargas chemas 
Trepada,! 9 I40i’ 

Aleare láctico n. rp <> r> 

Alcance de traslado 
i . miie dé Q 


Carga de armas 



27 

' 400 *;m n 

1 110 kmi) 

menps de 

2 m n u tO$ 

T 390 km 

3 890 km 

-75 
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La cabina 


izquierda: La cabina def piloto en et tornado 
iDS está dominada por oí presentador frontal 
de datos Marconi y, debajo, el presentador 
cartográfico . Los instrumentos de vuelo son 
básicamente convencionales y, en general , la 
cabina parece algo antigua si se la compara 
con la de ios últimos aviones 
estadounidenses, con sus tubos 
de rayos catódicos. 


Derecha: En et Tornado IDS , el puesto trasero 
es et corazón del sistema de navegación y 
armas , Su ocupante es el navegante, llamado 
también «oficial de sistemas de armas». El 
presentador cartográfico está flanqueado por 
dos grandes monitores de TV en los que se 
refleja toda la información táctica 
anteriormente requerida , La palanca inferior 
no sirve para el control del avión , sino para el 
sistema de punterta de las armas. 



















































Aeritalia (Lockheed} F-104S Starfighter 



Aeritalia F-104S de fas Fuerzas Aéreas de Turquía. 



El espectacular y a veces controvertido 
LockhHd F-104 St«rfight9r no desper 

tó demasiado ínteres en id US Att forcé El 
prototipo XF-104 haí>a volado ei 4 de 
marzo de 1954 pero Cuatro años de desarro 
lio supusieron que el F-104A fuese declara 
do operaoonai en ?958 Siguió el modelo lu 
plaza F*104B y. aunque (a USAI no estaba 
precisamente entusiasmada, aceptó final 
mente el tipo melado F-104C que $hviO 
en Su Mando Aéreo Tachco hasta 1965 Asi 
podía haber terminado la carrera del Siar- 
lighter, pero a finales de tos años cincuenta 
ibaio >a daeccton alemana) Dinamarca. Italia 
Países Baps, Noruega, la propia RFA Cana 
da y Japón evaluaron a conciencia 12 avio 
nes de serie y finalmente eligieron al F 104 
como sujeto de un programa de producción 
internacional, eJ mayor del mundo por enton 
ces para proporcionar a esas naciones un 
caza de ataque polivalente 


A rai/ de su participación en ese progra 
ma que produjo el F*f04G da G era por 
Germán y). Aeritalia micto el desarrollo de 
una verston avanzada para la Aeronaulica Mi 
litare italiana cor Ja designaron F-1045 
(por Sparrowl Bastamente similar y con las 
me jotas propias de tos F 1Q4G de las ultimas 
senes, difiere soore lodo por la introducción 
de un sistema de armas preparado especih 
camente para el combate aereo en vez de 
para el ataque en efecto su armamento pn 
mano es de rmiies aire arre Sidewinder y 
Sparrow Ef primero de tos 205 aviones para 
le AMI voló ef JO de diciembre de 1968 v tas 
entregas comenzaron a principios de 1969 
Aeritalia produjo asimismo 40 ejemplares 
para la Fuerza Aerea lurca, el jtomode eNos 
entregado en 1 9 ^6 De estos aparatos unos 
165 v 35 siguen en servio 'O en sus respecti 
vas tuerzas aereas Estos F1G4S fueron los 
últimos Starfighter producidos en sene 


Especificaciones técnicas: Aerial* ¡Lockheed)! 104S Sia<1;gtiter 

Origen (taha 

Tipo; monoplaza de combate polivalente 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión General Electric J79 GE t9de8 120 
kg de empuje 

Prestacjoñas: velocidad máxima Mach 2 2 (1 257 nudos, o 2 330 km/h) a i1 000 m r 
velocidad mamma de crucero 980 knvh (529 nudos) a 11 000 m, trepada a 10 670 m 
en 1 minuto 20 segundos techo de servicio 1 7 700 m alcance táctico con el combustible 
máximo 1 250 km, alcance de traslado con ei combustible interno y externo 2 920 km 
Paso: vaco 6 760 kg máximo en despegue 14 060 kg 

Di maní i o ñas: envergadura 6,68 m, longitud 16.69 m altura 4 11 m superficie 
alar I8.22m ? 

Armamento; de ios nueve sopones externos puede suspenderse una carga máxima de 
3 400 kg, que comprende misiles arre aire* bombas depósitos y contenedores de cohetes, 
ladotacton normal consiste en dos Sidewinder ventrales y dos maigmaies mas dos 
Sparrow III subalares (ios Sidewirtoer marginales pueden ser ¡reemplazados por depósitos 
de 645 litros 



A ente fia (Lockheed) F-104S Starfighter , 



Las Fuerzas Aéreas de Turquía recibieron 40 
ejemplares del F*104$, utilizados como 
interceptadores. 


£1 F~ Í04S sirve con los Stormi n, 4, 5, 9, 36, 50, 
5t y 53 de la AMI. Los de ta fotografía f del 4 * 
Siormo r se utilizan primordiaimente en misiones 
de ataque al suelo « 
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Aeritalia (Fiat) G91R 


Aeritalia (Fiat) G91R/3 da ia Fuerza Aérea 
Portuguesa. 
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La necesidad de *a OTAN de un caza ligero y 
aparto de apoyo táctico condujo. en dioem 
b f e de t 953, a la emisión de un requerimjen 
to en este sentido Distribuido entre las em¬ 
presas europeas en 1954, do lugar a vanas 
propuestas de las Que se eligió finalmente la 
de Fiat Ello sucedió después de que los pro¬ 
totipos tde los que el primero voló en agosto 
de 19561 fuesen evaluados en Brétigny, 
Francia, en e¡ otoño de 1957 Aiu el Fiat 
091 demostró que podía satisfacer las ne 
cesidades de ia OTAN y también que podía 
operar- con o sin cargas externas desde p<s 
tas de hierba sem preparadas 
La primera versión de serie fue el mono 
plaza de ataque al Suelo G9T evaluado ope 
rativamente por la 103 * Squadnglia de ia Ae 
ronauitca Militare tíBftsna en febrero de 
1959 Por entonces era evidente la impor¬ 
tancia de una plataforma de reconocimiento 
de elevada velocidad de modo Que en 1969 
voló también el G91R/1 Era esencialmente 
un G91 de serie con la proa acortada y dota 
da de tres cámaras Vintén de 70 mm para 
misiones de fotografía diurna a baga cota, 


aunque también era posible la cobertura ver 
ticat desde alta cota El G91 R/1 fue adoptado 
por la AMi y fa USAF evaluó 10 ejemplares 
Versiones posteriores fueron la G91RHA 
con ayudas a la navegación como la dei 
G91R 3- la G91R/1B. Similar a fa anterior 
pero con La estructura y el tren reforzados, y 
cambios de equipo, ia G91R/3 construida 
para la RFA con dos cañones de 30 mm. 
radar Doppie ,r e indicadores de positrón y dt 
rección y finalmente la G91R/4 como la 
anterior, pero con armamento del R 't y algu¬ 
nos cambios en ei eouipo 
Los supervivientes de os G91R/* TA y l B 1 
construidos por íó AMI sirvieron en ella hasta 
fechas recentes y ios G91 R 3 de >a Luftwat 
fe de ¡a RfA (74 producios por Fiat y 270, 
con licencia en Alemania! han sido yd retira¬ 
dos Atgunos de e'ios han acabado en ia 
Forfai Aerea Portuguesa como compiemen* 
to de ios G 91 R 4 que tema asignados en v»r 
tud dei Programa de Asistencia Militar de 
EE UU Cincuenta estaban destinados a Gre¬ 
cia y Turquía, pero en vez de eso fueron des 
v»ados a Aíemama (101 y Portugal í40) 



Aeritalia G91R/4 
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Especificaciones técnica*: Fiat G 9 i ri 
Origen: Italia 

Tipo: caza monoplaza de ataque táctico y reconocimiento 

Planta motHi: un turborreactor Bnstpi Siddeley OrpheuS 803 (producido por Fiat) de 
2 270 tg de empuje 

Prestación**: (con el peso básico de despegue! velocidad máxima macn 0,87 (586 
nudos, O T 086 knrvhl a 1 500 m. velocidad económica dé crucero 650 km h (350 nudos), 
régimen inicial de trepada 1 830 m por minuto* techo de servicio 13 100 m. alcance táctico 
con el combustible normal 320 km alcance de traslado l 850 km 
Paso: vacio 3 100 kg básico en despegue operactonal 5 440 kg, máximo en despegué 
5 500 kg 

Oimanaiona»: envergadura 8,56 m, longitud 10,30 m, altura 4 00 m superficie 
atar 16,42 m 7 

Arm*manto: cuatro ametralladoras Con Brown»ng de 12,7 mm con 300 dpa. de Eos cuatro 
soportes subalares pueden suspenderse bombas, cohetes, misiles aire aire Nord 1403 
armas nucleares tácticas contenedores de cañones y depósitos de carubtame 



El Aeritalia G9ÍT as la versión biplaza de 
entrenamiento, utilizada todavía en ciertas 
cantidades por la Aeronáutica Militare, 


Veinte G91R/3 de la LuftwaHe fueron transferidos 
a la Fuerza Aérea Porfu^üesa para complementar 
los 40 G91R/4 que recibió en virtud del programa 
MAP norteamericano , 



























































































Aeritalia G91Y 


A orita Ha G91Y del 8° Stormo (/«/«Aeronáutica 
Militara Italiana. 


presionada y climatizada con aviómca 
avanzada para facilitar su tarea 

T ras ia construcción de dos prototipos, de 
los que el primero voló en diciembre de 
1966. «a evaluación de la AMI condujo a la 
producción de un lote de 20 aviones de pre 
sene, el primero de los cuales voló en julio 
de 1968 Éstos. iumo a ios G91Y de sene 
que siguieron en dos lotes de 3b v 10 e¡em 
piares, fueron utilizados para equipar el 1 m 
Gmppo det 8 ° Stormo de la AMi basado en 
Cervia San Giorgio. v el 13 b Gn/ppo de- 32 0 
Stormo. en Brindisi la mayoría de estos 
aviones siguen todavía en servicio 
Antes de que a mediados de 1976 se en 
tregase el ultimo G91Y. Aeritalia había pre 
visto diversas vanantes lAentalia se creó en 
1969 a paair de la integración oe Aerter en i a 
organización Frati Oe ellas. fas que estuve 
ron mas Cérea dé entrar en producción fue* 
ron ta G91YfT, de entrenamiento básico 
avanzado v la G91Y7S de ataque al suelo, 
disertada a raí? de una petición suiza 


Esencialmente un desarrollo bimotor def 
G91 el Fiat G91Y fue desertado en res 
puesta a un requerimiento de la Aerorauttc a 
Matare tiahana en el que se pedia un av ón 
de reconocimiento y ataque al suelo Basado 
en la célula ligeramente alargada, desarrolla 
da para ei entrenador biplaza G91T el G 91 Y 
incorporó una sene de mejoras aerodmámi- 
cas y estructurales, pero el cambio mas sig¬ 
nificativo fue la instalación de dos turbo¬ 
rreactores General Electric J85GE 13A En 
comparación con la planta motriz de ÍosG9l. 
G91R y G9U. ésta daba una potencia supe 
ñor en un 63 por cíenlo para un peso bás+co 
en vacío incrementado en un 18 por ciento 
esta mejor relación potencia peso permit a 
llevar mayores cargas de armas y'O carbu 
rante En consecuencia, el G91Y dispone de 
un mayor margen de segundad en combate, 
al tiempo que su alcance y autonomía mejo 
tan al emplear un solo motor en el vuelo de 
crucero El piloto se acomoda en un asiento 
cero cero situado en una cabina blindada 


AerítaüaG91Y 


Especificaciones técnicas: AentaiiaCSiY 

Origen: Italia 

Upo: monoplaza de ataque táctico y reconocimiento 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombusiión General E léeme J8S-GE*l3Ade 
1 850 kg de empuje unitario 

Prvitaclonti: velocidad máxima Macrt 0,95 a 9 150 m. o Mach 0.93 (599 nudos, o 
1 110 km ni al nivel del mar. régimen inicial de trepada 5 180 m por minuto, techo de 
servicio 12 500 m alcance operacional típico at nivel del mar 600 km o bien 385 km en 
una misión IcHo-Io con 1 320 kg de armas, alcance de traslado 3 500 km 
Pesos: vacío 3 680 kg, normal en despegue 7 800 kg. máximo en despegue 8 700 kg 
Dlmtniionfi: envergadura9 01 m, longitud 11.67 m. altura 4.43 m. superficie 
alar 18. -3 m* 

Armamento: dos cartones DEF A de 30 mm ( en ios cuatro soportes su balares pueden 
instalarse bombas de 454 kg, depósitos de napalm de 340 kg. contenedores de cohetes cor 
siete o 28 de 51 mm o contenedores de cuatro cohetes de 127 mm, además, la dotación 
normal puede ser de ue$ cámaras Vintén 


En 1975, el 32.° Stormo, estacionado en Brindisi t 
fue declarado operacional con el G91 K Bate 
modelo supone una mejora considerable 
respecto de los monomotores precedentes 

Dos unidades de la AMI emplean el G91Y, los 
Slormt n, 0 *8y 32. Los aviones de este último 
lucen las populares fauces de tiburón en torno 
a la toma de aire ♦ 
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Aeritalia 


Afntalifl G222 de las Fuerzas Aéreas de Libia 


Soít^I i 


kiqrl** i«n 


VíWneia 


paron en e« pr ograma descíe el pnnopiO 
Aermacchi prodigo las secciones eternas 
alates. CiR3£A pos aterrizadores. P»agg*o ¡a 
seccón central alar SlAt-Marchelt' la unidad 
de cola y AetItalia construyó el fuselaje y *ue 
responsable del moniaie tirisl y tas pruebas 
El G222 sigue en produce^ y ha aparecido 
en vanas versiones Éstas son el transpone 
militar normal G22? que Sirve en tas fuerzas 
aereas de Argenmid Dubai. Italia. Nigeria 
Somalia y Venezuela, ei G222R/M {Radio 
Misureí para calibración de radio y radar, el 
G222SAA i Sistema Aeronáutico Anlnncen 
diol contramcendios. capaz de lanzar agua o 
retardantes ei G222T Icón motores RqHs 
R oyce Tynei para la fuerza Aérea libia que 
lo designa G222L y r l G222VS I Versión* 
Spec&te) de guerra electrónica En 1985 se 
habían construido unos 70 ejemplares 
tas ver stores del G 22? estudiadas actual 
rntnte por Aenlalia sen un modelo de alena 
temprana aerotrahs ponida, un cisterna de 
repostaie en vuek) un lanzador de aviones 
blanco, una plataforma de reconocimiento 
de recursos terrestres y una de patrulla man- 
tima y lucha antrbuQue y anlfSubn.anna 


U propuesta Fiat G222 se preparó en res 
puesta al Requerimiento Msbta* Básico Cua 
tro de la OTAN INBMR4J de 1962 que ped«a 
©l desanoHo dé un transporté V'STCH prdCti' 
co para las fuerzas aéreas de a Aíianza Aun* 
que varias compañías presentaron algunas 
propuestas avanzadas, ninguna pareció io 
bastante practica o atractiva como para oo^ 
cederle un contrato para prototipos No obs 
ta''te la Aeronáutica Mimare italiana creyó 
que la proposición de Fiat podría se f un 
transporte viable s» bien en forma de diseño 
mas convencional en términos de plañía mo 
inz y aerodinámica y en 1968 firmó un con 
tono por dos prototipos G222TCM v una 
célula de pruebas estancas Su construcción 
se demoro a causa de dos recésenos totales 
sucesivos y el primer proiobpo IMM682' no 
voló hasta el 18 de |ulio de 1970, seguido por 
el segundo en julio de 1971 E stos comes iza 
ron a ser probados por la AM1 en dioembn 
de 1971, con tan buena fortuna que se firmó 
un contrato por 44 aparatos de sene, de los 
que el primen ¡ de ellos voló en diciembre del 
a ho 1975 

Luv principales empresas ¡tabanas partió 


Aeritalia G222 


Especificaciones técnicas: Aemaiia G222 

Ongan: Italia 

Tí do : trans porte polivalente 

Planta motriz: dos turbohélices General E'ecinc 164 Gt pá D (construidoscon iicenc 
ñor Fiat! esiatnlirados a una potencia unitaria de 3 ¿00 hp (2 535 kW 
Prestaciones: velocidad máxima 640 km h (292 nudosi a 4 675 m. velocidad de CfuCi 
439 kirvh (237 nudos! régimen inicial de trepada 520 m por minuto, techo de servicio 
7 260 m. alcance con ta máxima carga uní t 370 km. alcance de traslado con la carga 
máxima de carburante 4 630 km 

Pasos - vacio 14 590 kg. máximo en despegue 28 000 kg 

Dimensiones: envergadura 28.70 m. longitud 2270 m. aHura9 80 m supere*alar 
82.00 m 5 

Armaminto: ninguno 


Este avión sirvió para evaluar la versión G222FLM 
de calibración de radio y radar, empleada en la 
comprobación de las instalaciones de las bases 
aereas Aeritalia ha desarrollado también une 
versión Elint, la G222VS , para I a AMÍ 

Un G222 del 98, 0 Gruppo de la 46 * Aerobrigata 
Transporto Medí ElG222padeció un desarrollo 
muy dilatado, pero desde entonces ha 
demostrado sobradamente su valia. 






















































Zona de guerra: el Flanco Norte 

La batalla por 

la Brecha 

Sise declarase una Tercera Guerra Mundial, los primeros 
enfrentamientos se producirían, sin duda, en las frías aguas del 
mar de Noruega y de los Accesos del A tlan tico. La URSS dispone 
de una flota enorme y poderosa y, a menos de que optase por 
quedarse en sus puertos, pugnaría por abrirse paso hacia el océano 
abierto. En consecuencia, esta nueva batalla del Atlántico podría 
dictar, incluso , el desenlace final de la guerra. 


En campaña, los militares deben intentar localizar 
y destruir al enemigo, aprovechando, por ejemplo, 
tas imposiciones geográficas, antes de que éste 
pueda elegir el momento y la dirección de su asalto. 
Un ejemplo evidente de este principio estratégico lo 
tenemos sobre y bajo las aguas frías y profundas 
situadas al norte de Gran Bretaña, donde la OTAN 
vigila las dos únicas salidas a través de las cuales 
las flotas soviéticas, procedentes de sus bases del 
Ártico y el Báltico, pueden acceder al Atlántico 
Norte. 

Los 320 km del estrecho de Dinamarca separan 
las extensiones desérticas de la mal llamada Groen¬ 
landia Hierra verdel de la poco menos inhóspita 
orografía de Islandia. A unos 800 km al sur-sureste, 
se halla la propia Gran Bretaña (la posesión danesa 
de las islas Feroe representa un pequeño mojón a 
medio camino) y. algo más al este, las Shellands. En 
el continente europeo, algo más allá de Noruega, 
bastión septentrional de la OTAN, se encuentra la 
vasta concentración de medios terrestres, aéreos y 
navales soviéticos de la península de Kola, agrupa 
dos en torno al puerto de Murmansk-Severomorsk, 
base de la Flota soviética del Norte. 

En momentos de tensión, las flotas de buques de 
superficie y submarinos soviéticas intentarían 
abrirse paso hacia el oeste, a través de la Brecha de 
GIUK (Greenland, Iceland and United Kingdoml. 
hasta el océano abierto. Al mismo tiempo, las fuer¬ 
zas de la OTAN intentarían embotellarlas y poner¬ 


£f catador cazado: un submarino 
de ataque soviético de la dase 
u Víctor» es seguido de cerca . 
por un Lockheed P-3 Orion 
de ia US Navy. 


las fuera de combate en las aguas circundantes a 
sus puertos. Es un juego peligros, pues las misiones 
de uno y otro bando implican, en la práctica, el era 
pleo de armas navales nucleares (minas, torpedos, 
etcétera), puesto que son los medios más efectivos a 
disposición de los protagonistas para alcanzar sus 
objetivos, así como para proteger sus buques y 
hombres, 

A este escenario debe superponerse la red de co¬ 
municaciones marítimas; cualquier acción, en 
estas aguas, supone que las fuerzas aéreas, terres 
tres, navales de superficie y submarinas de varios 
países actúen a las órdenes de un distante estado 
mayor multinacional. La guerra de las Malvinas 
puso de relieve la naturaleza de los problemas de 
comunicaciones en un conflicto que fue limitado y 
simple, si lo comparamos con la acción, muchísimo 
más compleja y cambiante, que puede tener lugar 
en el Atlántico Norte. 

Disposiciones soiiéticas 

Existen tres niveles de amenaza (en el sentido 
más literal) a los que la OTAN debe hacer frente en 
ta Brecha de GIUK: de superficie, submarino y 



Un Nirnrod del Ala 
Kiniosa de la RAF patrulla 
al norte de su base 
escocesa. El Nirnrod, un 
avión de gran autonomía 
y elevada dotación de 
elementos de alta 
tecnología, puede 
patrullar durante seis 
horas a una distancia de 
unos 1 600 km y lleva una 
amplia gama de armas 
antisubmarinas, entre 
ellas, cargas de 
profundidad nucleares. 
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Aviones F-4E Phantom 
del57°FIS de té USAF, 
destacados en Keftavik, 
escoltan un Tu-t42 
«BearD» en el espacio 
aéreo islandés, Estos 
aviones soviéticos de 
patrulla tienen un 
alcance extraordinario y 
llevan a cabo misiones de 
reconocimiento oceánico 
y de corrección de 
trayectoria, más allá del 
horizonte , de los misiles 
lanzados contra 
unidades hostiles. 


Abajo, derecha: una vez 
los submarinos 
soviéticos salgan al 
A tlán tico * tas fuerzas 
antisubmarinas 
embarcadas se ocuparán 
de su vigilancia * Los 
elementos de ala fija 
norteamericanos son 
los S-3 Viking, t pero la 
protección alrededor 
de los grupos de batalla 
depende del Srkorsky 
SH-3, que debe ser 
reemplazado por el 
SH-60. En la fotografía, 
un SH~3 se dispone a 
calar su sonar 
sumergible * 

Abajo: un P-3C Orion de 
la US Navy patrulla sobre 
la orografía volcánica de 
Islandia , Esta isla puede 
convertirse en el eje 
de los esfuerzos 
norteamericanos para 
cerrar la Brecha a la 
navegación y la aviación 
soviéticas en caso de 
guerra ; en tal caso , los 
Orion llevarían el peso 
del esfuerzo 
antisubmarino * 


aéreo. Debido a que la Flota soviética del Báltico 
está restringida por la posición geográfica de dos 
miembros de la OTAN, Dinamarca y Noruega* la 
Flota del Norte ha asumido la responsabilidad de 
suministrar submarinos nucleares (lanzamisiles y 
de ataque! y unidades de ataque de superficie para 
el Atlántico, Esta ilota está constituida por unos 
600 buques* incluido un portaeronaves antisubma 
riño de la dase «Kiev», equipado con aviones Yako 
vlev Yak 38 («ForgenH de ataque ligero y bélico pie 
ros antisubmarinos Kamov Ka 27 

En los aeródromos cercanos a la base naval se 
hallan los aviones de reconocimiento y bombardeo 
lejano de la AV MF, la fuerza aeronaval. Allí se en 
cuentran la mitad de los 1 lOTupoiev Tu 26 (« Back 
fire») de la Armada* equipados con versiones nu¬ 
cleares o convencionales del misil de crucero anU 
buque AS-4 «Kitchen». Hay* también, los anticua 
dos Tupolev Tu 16* incluidos los vBadger C» y 
«Badger-G», los segundos con misiles AS 5 uKdt» y 
AS 6 tKingfish», y otros que realizan misiones 
Elint y de guerra electrónica para dar cobertura a 
los aviones de ataque. Los Ilyushin 11 38 le May ah 
Myasishchev M 4 «Bison B» y «Bison C» y Tupolev 
Tu 22 I* Blinden 0 están asignados al reconocimien¬ 
to marítimo* asi como tos inmensos Tupolev Tu* 142 
(«itear»l, que patrullan constantemente sobre el 
Atlántico y regularmente se desvian hacía el clima 
soleado de Cuba* Parece ser que los Tu 142 serán 
utilizados también como puestos de mando aero¬ 
transportados para coordinar los ataques de los 
submarinos y los Tu*26 contra los grupos de super¬ 
ficie de la OTAN (particularmente los estadouni 
denses). Debe subrayarse que los soviéticos han 
convertido recientemente dos submarinos de la 
clase « Yankee» en puestos de mando subacuáticos* 
lo que pone de relieve la importancia que dan a la 
coordinación de sus esfuerzos en un ataque único y 
masivo. 

Los « Backfire» operan desde unos 20 aeródromos 
de la AV-MF en la Península de Kola* pero en caso 
de emergencia pueden ser reforzados por otros pro 
cedentes del área de Leningrado. Empleados en mi 
siones contra objetivos terrestres y desplegados en 
bases del Ártico, pueden sobrevolar el Atlántico 
antes de virar para atacar Gran Bretaña y el resto 
de la Europa Occidental por la retaguardia. Esa 
capacidad se verá reforzada por el nuevo misil de 




crucero aire-superficie AS-X-15 y por el bombar 
dero Tupolev cBlackjack». El eBackfire» y el 
«Blackjack» son armas formidables* capaces de 
volar a baja cota para evitar los radares basados en 
tierra, y pueden plantear un serio desafio a las 
fuerzas defensivas* 


Vigilar al enemigo 

La importancia del control de los movimientos de 
los submarinos soviéticos en tiempos de paz queda 
de manifiesto por el hecho de que Gran Bretaña 
está construyendo una nueva clase de fragatas an 
lisubmarinas lia «Tipo 22*. con el sonar Tipo 20161. 
específicamente para no perderlos de vista: la raí 
son d r etre de los portaviones anüsubmarinos de la 
clase « Invencible» es incrementar las posibilidades 
de las fuerzas de superficie en la Brecha de GIUK. 
Los helicópteros Sea King de estos buques son un 
elemento importante de las fuerzas antisubmari 
ñas encargadas de guardar la Brecha* La vigilancia 
de la Brecha de GIUK en tiempo de paz es casi tan 
vital como negársela al enemigo en caso de guerra* 
pues, en la escalada previa a unas hostilidades, se 
cree que la URSS pondría en alta mar una propor 
ción inusualmente alta de buques de la Flota del 
Norte. Ello daría a la OTAN un claro indicio sobre 
la inminencia de «algo», al tiempo que le permitiría 
conocer el despliegue inicial soviético y preparar 
mejor sus defensas. 

El seguimiento de los silenciosos submarinos mi 
cleares, con sus mortíferas cargas, es una tarea pe 
ligrosa, pero la OTAN cuenta con la ventaja relativa 
de que* por razones de seguridad* esos submarinos 
optan por transitar por el cabo Norte en superficie. 
Pueden navegar sumergidos, pero prefieren no ha¬ 
cerlo, debido a que están todavía bajo el paraguas 
protector de la aviación soviética y a que. de este 
modo* pueden confundir los sistemas de control 
submarino y reducir la amenaza de las minas de la 
OTAN y otras armas subacuáticas. 

Localizados por los Lockheed P 3B Orion norue 
gos* o quizá por los P 3C holandeses destacados en 
Keflavík (Islandia)* los submarinos son, después* 
seguidos por los BAe Nrnirod MR.Mk 2 de la RAF o 
los P-3C de la US Navy cuando pasan por el Esire 
cbo de Dinamarca o entre Islandia y las Feroes El 
juego del gato aerotransportado y el ratón subman 
no continúa en pleno Atlántico* y los Lockheed S 3A 
Viking de la Armada de EE UU son una de las piezas 
más importantes en ese juego, no sólo como medio 
de ataque contra los submarinos soviéticos, sino 
como plataforma de información constante en 
tiempo real. Al operar embarcados* no dependen de 
la distancia de la costa a la que se hallen y, además* 
llevan una amplia gama de sensores avanzados. En 
caso de guerra, las sonoboyas lanzadas para escu 
char a los submarinos pueden ser seguidas rápida 
mente, si se produce el contacto* por las cargas de 
profundidad, A medida que progresen las hostilida- 
des. los sistemas fijos de control submarino, como 
los SOSUS, pueden ser inutilizados rápidamente, de 
modo que se incrementaría la importancia de las 
sonoboyas lanzadas desde el aire y de las redes de 
lectoras de las unidades de superficie 




















Fuerzas antisubmarinas de la OTAN 


Los elementos antisubmarinos de ala fija de la OTAN consisten 
principalmente en grandes aviones de patrulla basados en tierra. Los 
dos modelos más destacados, el P-3 Orion y el BAe Nimrod, son 
derivados de aviones de línea, pero en caso de guerra serian 
igualmente importantes los Viking, unos menudos aparatos 
embarcados en los portaviones norteamericanos. 



La Tuerza Aérea noruega 
emplea siete P-3B Orion, 
que han sido 
modificados y puestos 
al día. Su unidad, el 
Skv 333, esté basado en 
Andoya. 


Gran Bretaña tiene 
cuatro escuadrones de 
Nimrod de 
recon ocim ien to 
marítimo, tres de tos 
cuales tienen su base 
en Kinloss, Escocia El 
cuarto, en St Mawgan 
fCornualles), podría ser 
destinado al norte para 
apoyar a los restantes. 
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El S 3A Viking es un 
avión relativamente 
modesto , pero en su 
interior lleva una 
dotación electrónica 
avanzadísima. Puede 
controlar los 
movimientos de todos 
los submarinos 
soviéticos en el Atlántico 
y coordinar los esfuerzos 
de los medios 
antisubmarinos de la 
OTAN , 
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En tiempos de paz, los 
Orion de la US Navy 
están desplegados en 
Keflavik, Islandia, aunque 
realizan frecuentes 
visitas a otras bases 
de la OTAN. 
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El reciente énfasis soviético en el poderío naval 
parece indicar su intención de enzarzarse en com¬ 
bates de superficie y distraer a los buques de la 
OTAN de su misión de dar caza a la principal fuerza 
soviética; los submarinos. Por supuesto, las fuer¬ 
zas de superficie soviéticas serían mucho más fáci¬ 
les de descubrir, pero sus efectos sobre la navega¬ 
ción de la OTAN podrían ser catastróficos. A fin de 
apoyar a la OTAN en una guerra europea, EE UU 
debería transferir a través del Atlántico unas 
100 000 toneladas diarias de material, además de 
las transportadas por las masivas fuerzas de puen¬ 
te aéreo de la USAJF. Puesto que sólo los comboyes 
navales podrían cumplir este cometido, los cargue¬ 
ros y sus escoltas constituirían uno de los objetivos 
principales; de hecho, sería una versión puesta al 
día, en algunos aspectos esenciales, de la batalla 
del Atlántico durante la II Guerra Mundial, que los 
Aliados estuvieron a punto de perder. La necesaria 
misión de mantener abiertas las rutas marítimas 
para los abastecimientos podría correr a cargo de 
los cuatro escuadrones de Panavia Tornado de la 
Marineflieger de la RFA ( armados con misiles anti¬ 
buque todotíempo Kormoran, que pueden ser des- 
plegados para reforzar las actuaciones de la OTAN 


contra los buques soviéticos en el Báltico y hacia el 
norte. 


Alerta por satélite 

La prevención es el mejor de los remedios; así, 
pues, la OTAN intentaría detener a los incursores 
soviéticos antes de que pudieran abrirse paso por 
la Brecha. La primera notificación de que unidades 
de superficie han zarpado desde Murmansk la da- 


Un F- 14A Tomcat se 
prepara para despegar 
desde el USS America en 
pleno Atlántico. Los 
Tomcat defenderán a las 
flotas contra los ataques 
de aviones hostiles, 
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Zona de guerra: el Flanco Norte 

rían los satélites, a menos que el programa de gue¬ 
rra espacial soviético se hubiese perfeccionado 
mucho ames de las hostilidades, en cuyo caso la 
detección dependería de los Nimrod de la RAF en 
Kinloss (Escocia) o de los P 3C Orion neerlandeses y 
norteamericanos de Keflavik. Si las fuerzas hostiles 
pretendiesen pasar entre Islandia y las Feroes. en 
tranan en acción los BAe Buccaneer S.Mk 2B de los 
Escuadrones n.°* 12 y 208 de la RAF, en Lossie- 
mouth. 

Asignado a la interdicción naval con armas nu 
oleares o convencionales, el Buccaneer será, en 
breve, modificado para que pueda seguir en activo 
durante los años noventa. Ello comprenderá la 
mejora de la aviónica y el radar Ferranti Blue Pa- 
rrot y la adecuación para el nuevo misil antibuque 
BAe Sea Eagle, que completará su arsenal actual de 
misiles HS/Matra Martel len versiones antirradia 
ción y guiadas por TV) y bombas guiadas por láser. 
El Sea Eagle, un misil rozaolas, proporciona una 
distancia de ataque de 100 km, pero seguramente 
colaborarían los Nimrod MR.Mk 2 a la hora de ayu 
dar a los Buccaneer a seleccionar sus objetivos, 

El radar Searchwater del Nimrod tiene la cuali¬ 
dad de proporcionar la eslora de un contacto, con lo 
que se puede determinar si es un portaviones ASW 
o un crucero. Durante la guerra de las Malvinas, 
algunos Nimrod fueron equipados para llevar un 
misil antibuque McDonnell Douglas AGM 84A Har- 
poon en la bodega de armas. Estos aviones conser¬ 
van tal capacidad, junto a un par de Sidewinder en 
cada soporte alar para su defensa contra los cazas, 
pero la RAF no considera que el Nimrod deba ata¬ 
car a unos objetivos que pueden derribarlo, de 
modo que sus bombas y cargas de profundidad se 
reservan para los submarinos. 

Despliegue de portaviones 

La aviación embarcada puede verse implicada 
también en los intentos de la OTAN de cerrar la 
Brecha a la navegación soviética. El número de por¬ 
taviones asignados a las operaciones dependerá del 
potencial de las fuerzas hostiles en el Atlántico. 
Ocho de los mayores portaviones norteamericanos 
están encuadrados en la Flota del Atlántico, equi 
pados con una amplia gama de aparatos de alas 
fijas y rotativas. Cada portaviones puede embarcar 
un ala aérea de unos 86 aviones agrupados en 
nueve escuadrones: el elemento de ataque consiste 
en dos escuadrones, dotados con doce Vought A-7E 
Corsair o los nuevos McDonnell Douglas í 'A-18A 
Homet, y una unidad de 10 Grumman A-6 Intruder 
para misiones nocturnas y en condiciones atmosfé¬ 
ricas adversas, lodos ellos preparados para ata 
ques antibuque o al suelo. Cada uno de los tres por¬ 
taviones ligeros de la Royal JVavy británica alberga 
un escuadrón de cinco BAe Sea Harrier, además de 
los helicópteros ASW Sea King. 

Los aviones que intenten penetrar por la Brecha 
en tiempo de guerra pueden tener como objetivo el 
reconocimiento y el ataque naval, o bien el ataque 
contra Gran Bretaña por la «puerta trasera». Esa 
amenaza puede ser contrarrestada por las fuerzas 
británicas y norteamericanas desplegadas en aeró¬ 
dromos escoceses e islandeses y, si es posible, por 
los interceptadores embarcados. Los McDonnell 
Douglas F 4E Phantom H del 57.° Escuadrón de 
Caza de Interceptación (FIS) de Keflavik son los uní 
eos cazas de la Defensa Aérea del TAC no basados 
en suelo estadounidense. Está previsto que sean 
reemplazados por los McDonnell Douglas F-15 
Eagle, armados con cuatro misiles radáricos AIM-7 
Sparrow y cuatro infrarrojos AIM-9 Sidewinder. 

En el mar, hay más radares y aviones dispuestos 
a interceptar las incursiones enemigas. Como parte 
de la dotación de los portaviones estadounidenses, 
figuran un escuadrón de cuatro Grumman E-2C 
Hawkeye y dos de 12 interceptadores Grumman 
F-14A Tomcat. El rotodomo, parecido a una sombri¬ 
lla, identifica al Hawkeye como un hermano menor 
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de los E-3A Sentry, encargado de avisar a la flota 
sobre la aproximación de aviones hostiles. Puede 
utilizarse, asimismo, en la coordinación de las me¬ 
didas defensivas de los Tomcat, cuyo formidable 
potencial depende en gran pane del misil Hugues 
AIM-54 Phoenix, que tiene un alcance superior a los 
200 km. El complemento de los medios aéreos de 
estos portaviones consiste en cuatro aviones de 
guerra electrónica Grumman EA-6E Prowler. 

Los Sea Harrier de la Royal Navy deben actuar 
como interceptadores y como aviones de ataque; en 
el primer caso, con cuatro AIM-9L Sidewinder y un 
sistema de adquisición de objetivos mediante el 
radar FeiTanti Blue Fox El excelente palmares de 
combate en las Malvinas refleja la efectividad de 
esta combinación, pero el conflicto del Atlántico 
Sur puso de relieve también sus deficiencias. Dise 
nado para interceptar bombarderos navales sovié 
ticos a cotas altas y medias, el Sea Harrier es inca 
paz de «mirar» hacia abajo y localizar objetivos que 
vuelen a cotas inferiores a él, en especial a distan¬ 
cias medias y con mal tiempo. 

No existía tal problema cuando el avión fue dise 
nado, hace diez años, pero hoy la URSS tiene avio¬ 
nes de interdicción a muy baja cota y misiles rozao¬ 
las. Por ello, los Sea Harrier serán devueltos a BAe y 
convertidos en los FRS.Mk 2, con el radar Ferranti 
Blue Vixen de impulsos Doppler (de detección hacia 
abajo). La ampliación del fuselaje permitirá insta¬ 
lar más aviónica, así como cuatro misiles Hughes 
AIM-120 además de dos AIM-9L. Los Sea Harrier 
FRS.Mk 2 serán los primeros aviones europeos do 
lados con el AIM-12, el sustituto del Sparrow, con 
lo que se potenciará su capacidad todotiempo. A 
ello hay que sumar que se trata de un avión que 
puede despegar y apontar con toda seguridad cuan¬ 
do las condiciones hacen que esas maniobras sean 
extremadamente peligrosas, y hasta suicidas, con 
aviones convencionales 

En tiempos de paz, la Brecha de GIUK es testigo 
de los esfuerzos de los pescadores y de las manio¬ 
bras de instrucción de las dos principales alianzas 
mundiales, pero si Europa se viese abocada de 
nuevo a una guerra, las operaciones en el brazo de 
mar que separa Groenlandia de Islandia y las Islas 
Británicas podrían determinar e¡ desenlace de una 
nueva batalla del Atlántico y, en último término, de 
la guerra en sí. 
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Loe EA4A Prowler realizan 
salidas de lucha etoctrpnca 
para proteger a los aviones de 
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La guerra de las aguas frías 


La Brecha de GÍUK es patrullada constantemente por aviones marítimos y de 
reconocimiento a alta cota, buques, satélites y estaciones de escucha de las 
naciones de la OTAN. Existe un plan muy bien coordinado de seguimiento de los 
buques soviéticos desde que zarpan de sus bases en el Ártico hasta que se 
internan en el Atlántico: en caso de tensión, este control se intensificaría hasta 
el punto de que se seguiría a cualquier buque del Pacto de Varsovia —,en 
especial los submarinos — de forma constante. 
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Archivo de datos 

Lockheed 5R-7 7 
Blackbird 

El Sfí-71, el avión más espectacular del mundo y todavía sin 
parangón después de dos decenios en servicio, es una de las piezas 
más importantes del arsenal norteamericano. Por lo general, 
resulta más efectivo que los satélites en el reconocimiento aéreo. 


Desde hace 20 años, la 9.“ Ala de Recono¬ 
cimiento Estratégico ISRWI de la US Air 
Forcé realiza misiones ultrasecretas a 
nivel mundial con el increíble Lockheed 
SR 71 Blackbird. Durante todo ese tiem¬ 
po, el exótico pájaro de Lockheed ha sido 
el avión más veloz y de mayor techo de 
cuantos utilizan plantas motrices con¬ 
vencionales. Nunca ha sido derribado, 
pese a que ha realizado cientos de salidas 
sobre países que son lo han sidol lo sufi¬ 
cientemente hostiles respecto de EE UU 
como para intentarlo, por ejemplo, Corea 
del Norte, Cuba, China, Egipto y Nica¬ 
ragua. 

Los vuelos sobre la URSS fueron prohi¬ 
bidos teóricamente a raíz de ¡a decisión 
tomada en 1960 por el presidente Eisen- 
hower tras el derribo del U-2 de Gary 
Power. Por entonces, el desarrollo del trio 
de aviones Lockheed capaces de Mach 3 
(A-12, F-12 y SR-711 estaba ya en mareha. 
El A-12 voló en 1962, el YF 12 un año des¬ 
pués y el SR-71 el 23 de diciembre de- 
1964. El programa se mantuvo en secreto 
hasta febrero de 1964, en que fue revelado 
por el presidente Johnson en una alocu¬ 
ción televisada 

El A 12 fue concebido como un sustitu 
to directo del U-2 en los cometidos de re¬ 
conocimiento estratégico. Era éste un an¬ 
tecesor monoplaza y más ligero del SR-71. 
y fue empleado por la CIA hasta que en 
1968 estuvieron operacionales los Black¬ 
bird de la USAF. Llevaba una voluminosa 


camara montada detrás de la cabina, asi 
como sensores de espectro electromagné¬ 
tico. 

El YF 12 fue una propuesta para un in- 
tercepiador de largo alcance que no llegó 
a ser producido en serie. Su radar Hughes 
y misiles AIM-47 se convirtieron después 
en la combinación AWG 9/Phoentx para 
el Grumman F-14 Tomcat. 

A u torios tracción 

Se desarrolló asimismo un «mim Black¬ 
bird». Se trataba del vehículo a estato- 
rreacción no tripulado D-21, concebido 
para ser lanzado desde aviones nodriza 
A-12; este último concepto fue abandona¬ 
do a raíz de un fatal accidente de lanza¬ 
miento, y los aparatos existentes comen¬ 
zaron a ser empleados desde los soportes 
subalares de dos Boeing B 52 modifica 
dos. El D-21 debía volar a velocidad aún 
mayor que la del Blackbird sobre el área 
del objetivo y regresar a espacio aéreo 
amigo, lanzar el módulo de sensores en el 
mar para que pudiese ser recuperado y 
luego autodestruirse. 

Los vuelos de desarrollo de la serie 
Blackbird se realizaron en el lago de 
Groom. un polígono de pruebas secreto y 
remoto situado en el desierto de Nevada. 
Las salidas de los A-12 de la CIA partie¬ 
ron de ese lugar y también desde la base 
de Kadena, en Okínawa. Las combinacio¬ 
nes B 52/D 21 despegaron desde la base 
de Eilson, Alaska. Las operaciones de los 



Un SR-71 A m aproxima a un cisterna para 
repostar. Este avión posee su flota particular 
de cisternas para poder recibir en vuelo su 
carburante JP-7. Estos nodrizas son los 
KC- 135Q de la 100. * Ala de Repostaje en 
Vuelo, desplegada por todo al mundo para 
poder apoyar las actividades de los SR-71. 

Blackbird se iniciaron finalmente en 
enero de 1966. cuando el primer SR 71 fue 
entregado a la base de Beale (Californial. 
donde se habían preparado unas instala 
ciones ex profeso. 

Hoy día. los Blackbird siguen operando 
desde Beale, pero también desde dos des¬ 
tacamentos permanentes en ultramar, el 
de Kadena (Destacamento 1.9.* SRW) y el 
de Mildenhall (Destacamento 4, 9/ SRW). 
Este modelo puede verse también en la 
base de Lockheed en Palmdale, donde se 
efectúa su mantenimiento. Durante la 
guerra del Sureste Asiático, actuaron 
también desde Tailandia y Corea, pero los 
sobrevuelos de Oriente Medio, durante la 
guerra de 1973, partieron de la base de 
Seymour Johnson, en Carolina del norte, 

Aunque se construyeron 32 Blackbird. 

La niebla provoca que el SR-71 resulte 
todavía más siniestro. Además de su 
popular apodo da Blackbird (mirlo), al 
personal de la US Air Forcé suele llamarlo 
Ha bu, el nombre da une víbora muy 
corriente en Okinawa, desde donde opera 
un destacamento da estos aviones. En esta 
fotografía se aprecia claramenta la 
integración del fuselaje con el ata. 


























sólo unos 10 de ellos se han empleado si¬ 
multáneamente dos en cada uno de los 
destacamentos permanentes y cinco o 
seis en Beaie, incluido un SR-71B de en* 
trenamiento. Además, un único avión se 
halla en Palmdale como vehículo de prue¬ 
bas y desarrollo. Se sabe que unos once se 
han dado de baja a raíz de accidentes y 
que otros diez están en reserva. Los avio* 
nes son objeto de periodos rotacionales 
para igualar las horas de vuelo de toda la 
flota. 

Los pilotos que aspiran a pilotar los 
SR-71 deben atesorar 1 500 horas a bordo 
de aviones a reacción, y quienes quieren 
ser sus operadores de sistemas de recono¬ 
cimiento (RSO) deben ser ya consumados 
navegantes militares Todos ellos deben 
pasar rigurosas pruebas físicas, largas 
entrevistas y minuciosos controles de se¬ 
guridad. 

Su velocidad, altitud de vuelo y envol¬ 
vente de temperaturas, extremadamente 
altas, hacen del SR 7! un avión complejo 
y de pilotaje exigente. Los aspirantes a pi¬ 
lotos son probados en los Northrop T 38, 
de cualidades similares a las del Black 
bird a velocidad subsónica. Después 
pasan no menos de 100 horas en los simu¬ 
ladores del SR 71 antes de progresar al 
entrenador SR-71B, en el que irán acora 
panados de un piloto instructor. Los ofi¬ 
ciales de sistemas pasan un tiempo toda¬ 
vía mayor en sus simuladores especiales, 
donde aprenden a gobernar los distintos 
sensores de reconocimiento y el sistema 
de navegación astroinercial de este avión. 
Después de unos ocho vuelos, el aspirante 
a piloto se empareja con un RSO en un SR- 
71A y ambos comienzan a volar juntos 
como un equipo permanente hasta que al¬ 
canza el grado de operatividad. 

Sistema de apoyo vital 

Para que los Blackbird puedan operar 
se necesita un pequeño ejército de perso 
nal auxiliar. La División de Apoyo Psico¬ 
lógico se ocupa del sistema de apoyo vital 
de la tripulación, incluidos sus trajes de 
vuelo, como los de los astronautas. El Es¬ 
cuadrón Técnico de Reconocimiento se 


preocupa de los sensores y el procesa¬ 
miento de los datos obtenidos. Un escua¬ 
drón de entrenamiento de vuelo (4029.° 
SRTS) administra la docena o más de 
aviones T-38 utilizados como entrenado¬ 
res de refresco por los pilotos operaciona- 
les del ala entre sus vuelos en ios SR 71. 
Por su parte, dos escuadrones de cister 
ñas modificados Boeing KC-1350 Strato- 
tanker repostan en vuelo a los Blackbird 
con el carburante especial JP-7, de baja 
volatilidad. 

Las posibilidades reales del SR-71 son 
aún un secreto. Para el consumo público, 
la US Air Forcé da las plusmarcas mun¬ 
diales absolutas de velocidad y techo que 
obtuvieron aviones de la 9.* SRW el 28 de 
julio de 1976: ese día se registraron una 
velocidad de 3 259,56 km/h (1 904,57 
nudos) y una cota sostenida de 25 292 m 

Para conseguir tales prestaciones, el 
avión fue diseñado esencialmente como la 
integración de un fuselaje y un ala en 
delta, construidas alrededor de dos enor¬ 
mes motores Pratt fr Whitney denomina 
dos J58 y estabilizados a un empuje de 
14 740 kg con poscombustión y al nivel 
del mar. Esta fuerza bruta es aprovecha¬ 
da de fotma notoria mediante el ingenio¬ 
so sistema de tomas de aíre, góndolas y 
toberas. Se dedicaron muchas horas de 
túnel y pruebas en vuelo para perfeccio¬ 
nar este sistema, que modifica el flujo a 
través de la planta motriz a fin de ade¬ 
cuarlo a ios diferentes regímenes por 
medio de la alteración de la posición de 
los conos de las tomas de aire, los falps de 
las toberas y los conductos de derivación 
y purga situados en las góndolas. A Mach 
3,2, los motores en sí generan sólo una dé¬ 
cima parte de su empuje gracias a estos 
mecanismos. Su control corre a cargo de 
un ordenador Honeywell, que reciente¬ 
mente ha sido convertido de analógico a 
digital. 

El nuevo sistema comprende también 
varios controles computerizados del régi¬ 
men de vuelo, que antes eran indepen¬ 
diente: este avión puede tener inestabili¬ 
dad inherente en cabeceo y guiñada. Es 
gobernado básicamente por el piloto au¬ 


tomático, pero, incluso cuando se pasa a 
pilotaje manual, un sistema de incremen¬ 
to de estabilidad de ocho canales se en¬ 
carga de minimizar las oscilaciones de la 
célula. 

Como esta célula está sometida a tem¬ 
peraturas del orden de los 500° en vuelo 
de crucero, está construida de aleaciones 
de titanio resistentes al calor. Sin embar¬ 
go. debe tener ciertas tolerancias a la ex¬ 
pansión, de manera que el revestimiento 
alar presenta una superficie corrugada 
longitudinalmente, por la que se filtra 
una gran cantidad de combustible cuando 
el avión se halla en tierra; sin embargo, 
una vez en vuelo, este revistiroiento se 
tensa y sella perfectamente las posibles 
vías. 

Esas elevadas temperaturas requieren 
el empleo de otros materiales raros, como 
los neumáticos revestidos de plata o el 
fluido hidráulico sintético, que práctica¬ 
mente se solidifica por debajo de los 30°. 

La larga sección de proa del fuselaje de¬ 
sempeña distintas funciones aerodinámi¬ 
cas y proporciona también más espacio 
para carburante y sensores. Su perfil 
plano ayuda al Blackbird a presentar una 
reducida área de eco, a lo que contribuye 
la pintura negra especial Ide mieroscópi 
cas esferas de hierro} que da nombre al 
avión I blackbird significa mirlo). Las de¬ 
rivas son lo suficientemente grandes 
como para contrarrestar cualquier asime 
tría motriz, a) tiempo que su inclinación 
reduce el régimen de alabeo del avión 

Reconocimiento flexible 

Pero, ¿para qué tanto esfuerzo tecnoló¬ 
gico en la era de los satélites que todo lo 
ven? Pues, a pesar de que es un avión ca¬ 
rísimo, el Blackbird resulta todavía una 
forma más barata, flexible e inmediata de 

Con destino ai mar Báltico, a la península 
da Kola o a la frontera da la ROA, un SR-71 A 
del Destacamento 4 de le 9* Ala de 
Reconocimiento Estratégico despega entre 
fe niebla de la pista de RAF Mildenhall. A 
continuación, este avión realizará una 
trepada pronunciada hasta le cota da 
tránsito. 












En esta toma de un SR-71 an vuelo 
asimétrico, con un posquemador 
encendido, se aprecia la deflexión de los 
timones de dirección. Los motores JS8 son 
tan revolucionarios como el propio avión, 
pues a las velocidades y cotas operacloneles 
se comportan prácticamente como 
estatorreactoras Los conos de las tomas de 
aire están controlados por un ordenador y 
pueden desplazarse longitudinalmente para 
conseguir el rendimiento óptimo daI flujo de 
admisión. 

reconocer un área de interés. Los satélites 
describen órbitas fijas que no pueden al¬ 
terarse fácilmente y que, además, pueden 
ser determinadas previamente por el ene¬ 
migo. Su vida útil en el espacio es limita¬ 
da y sus sustitutos son muy caros de lan¬ 
zar. Peor todavía, pueden ser atacados. 

El Blackbird está exento de tales des¬ 
ventajas. Más aún, incluso cuando las 
consideraciones geoestratégicas impiden 
el sobrevuelo directo de un país, su eleva¬ 
da cota de crucero permite que los senso¬ 
res de a bordo cumplan su misión desde 
más allá de las fronteras prohibidas y ob¬ 
tengan datos significativos. 

El sistema de sensores es uno de los se¬ 
cretos mejor guardados con respecto al 
Blackbird. Todo lo que ha dicho la USAF 
es que el SR-71 A «es capaz de vigilar 
259 000 km 2 de terreno cada hora». El 
sensor principal es posiblemente un 
radar de barrido lateral de alta definición 
enlazado a receptores de obtención de in¬ 
formación sobre comunicaciones y elec¬ 
trónica. Emplea también sensores infra¬ 
rrojos y fotográficos convencionales, in¬ 
cluidas cámaras oblículas de largo alcan¬ 
ce y elevada longitud focal. Estos equipos 
se agrupan en módulos fácilmente inter- 

Cualquier avión diseñado para volar a 
Mach 3 precisa medros adicionales de 
frenado: para tal fin, el SR-71 emplea un 
paracaídas. Una vez en tierra, el avión es 
sometido a una dilatada sesión de 
mantenimiento. Una vez se han enfriado, 
los revestimientos se contraen tanto que 
dejan filtrarse grandes cantidades de 
combustible. Por fortuna, el carburante JP-7 
tiene un punto de inflamabilidad tan alto 
que el peligro de incendio es inexistente. 


cambiables, situados en cuatro bodegas 
ventrales y una en la proa. Los datos ob¬ 
tenidos pueden enviarse mediante enla¬ 
ces a estaciones en tierra, o por satélite si 
es necesario. El Blackbird lle^a además lo 
más avanzado en contramedidas electró¬ 
nicas. 

Cada misión operacional se planea al 
detalle. El proceso se inicia por lo menos 
un día antes, con la preparación de los 
sensores y de la cinta de misión, que con¬ 
trola los cambios de navegación en vuelo 
y la actuación de los primeros. La preins¬ 
pección del avión dura al menos dos 
horas y media. Mientras la tripulación se 
enfunda sus trajes y se acostumbra al oxi¬ 
geno puro que consumirá durante el 
vuelo, el personal de tierra calienta el 
fluido hidráulico. La tripulación sube a 
bordo y enciende los motores 40 o 50 mi¬ 
nutos antes del despegue y realiza las 
comprobaciones de última hora. 

De camino a la cabecera de pista, el pi¬ 
loto prueba los motores y otros sistemas 
antes de despegar a 740 km/h para trepar 
hasta los 7 600 m. Una vez allí, se encuen¬ 
tra con un cisterna KC-135Q que está es¬ 
perándolo. Tras repostar, el SR-71 puede 
ascender y rebasar Mach 1. A fin de sal¬ 
var fácilmente la resistencia transónica, 
los pilotos realizan una ascensión subsó¬ 


nica hasta los 10 000 m para luego des¬ 
cender unos 400 m hasta alcanzar Mach 
1. A continuación, el avión vuelve a ascen¬ 
der a 830 km/h (450 nudos). 

Vuelo misterioso 

Por encima de los 18 300 m, el avión de¬ 
saparece de las pantallas de radar cuando 
la tripulación desconecta el transponde- 
dor de control de tráfico aéreo. A partir de 
ahí, sólo unos pocos saben qué hará el 
Blackbird a continuación. La URSS es, por 
supuesto, el principal foco de interés. Los 
aviones basados en Miidenhall pueden 
controlar fácilmente los límites de los 
mares de Barents y Báltico, mientras que 
los de Beale patrullan la periferia del Asia 
Soviética. 

Una misión normal dura unas 2,5 
horas, pero no son pocas las de 5 horas en 
las que se realizan hasta cinco contactos 
con los cisternas. Tales vuelos exigen una 
planificación muy cuidadosa, pues para 
descender a la cota de repostaje es nece¬ 
sario interrumpir el régimen de Mach 3 
unos 320 km antes del punto de encuentro 
con el KC-135Q. Además, las tripulacio¬ 
nes deben mantener un perfil de vuelo 
muy específico para conservar carburan¬ 
te y permitir que la combinación de tomas 
de aire y toberas trabaje apropiadamente. 










































Lockheed SR-7i A Blackbird 
9. a Ala de Reconocimiento 
Estratégico del Mando 
Aéreo Estratégico de la USAF 


Numtro de serte 


id úrea forma de identificación del 
avión desde que en 1982 se 
eliminaron todos los indicativos e 
insanias de la ÜSAf 



Timón de dirección 

Estos empenaies verticales, móviles y 
muy grandes, son recésanos para 
compensa* cualquier asimetría motriz 
Están inclinados pata reducir el 
régimen de ¿tabeo 


Unidad de potencia 

La unidad de potencia de cada nmOn 
de dirección se mueve ooó éste y 
actúa contra Ja góndola Se emplea un 
sistema hidráulico único, con un fluido 
de muy alta temperatura 


Borde de atfqu» 

Puede alcanzar temperaturas 
superiores a los 43CT debido al simple 
calentamiento emético en el vuelo de 
crucero Los revestimientos alares 
alcanzan los 3W 



EltVOflM 

LOS externos pfOpOTDOnan control de 
alabeo, y íos ínter «ores, de cabeceo 
No sirven para compensar el avión, lo 
aue se consigue mediante el trasvase 
de combustible de popa a pioa y 
viceversa Una unidad de mezcla 
regula los ángulos de calado 
necesarios en ios elevones para 
responder a los deseos del piloto 


Ftap* de «elide 


Controlan el flujo de escapé y flotan 
libremente de acuerdo con la 
condición del moloc Se cierran al 
despegar pero están totalmente 
abiertos y casi al rojo blanco cuando ef 
avión vuela a Mach 3 



Puertee terciarles 

Controlan el Mulo que envuelve al 
motor abriéndose Hacia adentro y 
admitiendo aire con la sección de la 
tobera Están abiertas al despegar 
peto cenadas a Mach 3 


Acceso e los motores 

Las secciones externas alares y ta 
mitad externa de cada góndola motriz 
se articulan hacia arriba p ra facilitar el 

entretenimiento o te e*iratDon de ios 
motores 




Sonda da dato» *ér*o* 


Pequeñas sondas ptlot en tomo a las 
góndolas miden Jos dalos del aire y 
alimentan el sistema de control de las 
tomas de aire 


Motor J58 



Baja detecta bilidad 

í ste avión esta diseñado para oí rfecer 
una mínima reflectrvidad radanca La 
estructura interna forma triángulos 
reentrantes que *capturan« las ondas 
de radar y las reflejan repetidamente, 
atenuándolas hasta que desaparece la 
posible onda reflejada 


Alojamiento del paraca ida» da 
frenado 

Situado en ia secoon dorsal del 
fuselaje 



Re jifia» da purga» ventrales 

Por ellas se expulsa el aire de La capa 
límite absorbido a través de las 
perforaciones situados en tomo a los 
conos de las lomas de aire 


Compuerta» de derivación 

£t primero de cuatro grupos de 
pequeñas compuertas que fuerzan el 
tluio hacia y en torno al moior Están 
cenadas a altas velocidades , a menos 
que. inadvertidamente, ef flujo se 
separe de las tomas de aire 


Hay sets grandes depósitos en las alas 
y ef fuselaje f I revestimiento del avión 
se encarga de sellar el sistema, que 
emplea combustible JP-7 de baja 
volatilidad 

















Pintura negfa-aiul 

Pensada para irradiar et calor del 
revestimiento dei avión, ayuda a 
reducir su firma radar al transmitir 
cargas eléctricas entre billones de 
microscópicas esferas de hierro En 
vuelo a alta cota y velocidad se torna 
azul 


So^ukfor de estreifem 

E ste sistema asHornerciaf da al avión 
independencia total de las ayudasen 
tierra Está enlazado a uncronómetro 
y preprouramado para buscar más de 
50 estrellas Que tiene en * catálogo ► 


Cabinas separadas alojan al piloto y al 
RSO. la cabina trasera no tiene 
controles de vuelo, pues el RSO se 
ocupa de la navegación y los sistemas 
de sensores 



Receptáculo de combustible mn 
vuelo 

Compatible con la pértiga de repostare 
a alta velocidad de los cisternas 
especiales KC 135 G 





Combustible del fuselaje 

F S el que se emplea en último lugar y 
se calienta menos que el de las alas 
la capacidad total es de 4b 000 luros. 
que llegan a los motores a 31(T 


Es las acanaladuras longitudinales se 
alisan a! expandirse cuando la célula se 
calienta en vuelo Se alcanzan 
temperaturas de 26CT sobre gran parle 
de ésta y b 10^ alrededor de los 
motores el revestimiento se calienta 
mucho mas rápidamente que la 
pesada estructura interna 


Las ruedas se retraen en un 
compartimiento rodeado de 
carburante para aislarlo del calor Los 
neumáticos se inflan con nitrógeno y 
están impregnados de alummpo en 
polvo 













Panbdui 




Tubo pflot y sonda do dolos 



La proa es desmontable de modo que 
puedan instalársele diferentes 
combinaciones de módulos de 
sensores 


Extern iones 

Incrementan la sustentación y 
reducen ía resistencia a medida que 
sufre; ua la velocidad dd avión 
Además, mejoran la estabilidad 
direccional y ayudan a disminuir el área 
del eco del avión 


A 


Sí «tomo do control ambiental 

El sistema de control ambiental de la 
cabina se halla delante del área de los 
módulos de sensores de proa 


Alojamiento! principólo* do 


Cada uno de los cuatro 
compartimientos alofa módulos 
intercambiables de sensores que 
pueden comprender cámaras 
panorámicas y oblicuas de gran 
alcance, un radar de barrido lateral, un 
infrarrojo de barrido lineal, y antenas y 
receptores de recogida de datos 
electrónicos y de comunicaciones 



Cono* de l*t tomas da aire 

Están accionados hidráulicamente y se 
retraen progresiva mema en Ka góndola 
una vez se alcanza Mach 1, /, afín de 
coi regir la posición de la onda de 
choque La potencia para moverlos es 
casi igual al empuje máximo del motor 


Lúea* da carreteo y aterrizaje 

Se hallan en Ja pata del aterrizador 
delantero 


Revestimiento de titanio 

f J 93 por ciento de la célu la es de 
titano, un material caro y difícil de 
trabajar, pero muy resisten te al calor 
I os líaps de las toberas son de unas 
aleaciones muy * exóticas* HasieHoy 
y Renó 41 




































Lockheed SR-71 Blackbird 



Un SR-71 recibe carburante de un cisterna « 


Prestaciones: 


aproximadas 


Techo operacional 


Velocidad m£x¡ma 
superior a Mach 3 
la 24 000 m) o Super-or a 
superior a Mach 2 
4a 9 140 mí o superior a 
Velocidad de atembe 
Techo operacional superior a 
Distancia de despegue 
(con un peso de 63 500 kgj 


i 737 nudos 3 220 km h 
1 140 ngdOS 2 120 km h 

280 km h 
24 000 m 

1 650 m 


Distancia deaterr.zaie 
4con el peso 

Alcance operacional típico 
Alcance a Mach 3 y 24 000 m 
S.n repostar en vuelo 
Autonomía ma**ma a Mach 3 
v 24 000 m, sin repostar en vuelo 


1 000 m 
1 930 km 

4 800 km 

1 hora 30 minutos 


Velocidad a alta cota 



MtG'25R *Foxbet-8sD* Mach 3.2 

MiG*25 •Foxbaf-A», 

F-16C Eagte. Mach 2.5 



Mach 2 8b 


Su-15 «Flagoo» Mach 2,5 

MrG-23 ^*fte>gg6f , * Mach 2.36 

F 14A Tomcal Mach 2.34 

Lockheed U 2R 380 nudos 


Alcance 



Lockheed U 2R 4 830 km 
F*1 SC Eagle 4 630 km 
F'14A Tomcat 
MíG-25 "Foxóat-A» 

MiG-25R 
MiG 23 

*t Fisgón 


3 220 km 
2 900 km 

Foxtoat B O- 2 600 km£ 
Fiogger» 2 500 km 
1 500 kmE 





Corte esquemático del Lockheed SR-71 A Blackbird 


1 

Tubo p-tot 

15 

2 

Sonda de datos aereos 


3 

Amenas aieaa radar 

16 

4 

Alo [amiento equipo 



operacional 

17 

5 

Apertura para camara 

18 


panorámica 

19 

6 

Cuaderna escisión sección 



proa 

20 

7 

Mamparo proa 



presionrzación cabina 

21 

8 

Pedales timones dirección 

22 

9 

Palanca mando 


10 

Panel instrumentos 


11 

Dorso panel instrumentos 

23 

12 

Paneles parabrisas 


13 

Cubierta catuna apertura 

24 


haca arriba 

25 

14 

Apoyada be zd asiento 
eyecsabie 

26 


Madmete accionamiento 

cuDiena 

Asiento eveciaoie cero 
cero Lockheed dei piloto 
Mando gases 
Consola lateral 
Est ruelura extensión 
fuseiaje 

Convenceres 12) ox-geno 
liquido 

Consola lateral 
Presentador instrumentos 

Of-cai Sistemas 
Reconocimiento íRSO) 
Mamparo popa 
preconización cab«na 
Asiento eyectabie del RSO 
AriiCdlaCión cubierta cabina 
Proa de' biplaza 
entrenamiento SR-7 1 8 


En la pagina anterior: dos awiones (el 64-179S6 
y , probablemente , el 64-17957) fueron 
convertidos en SR-71B mediante la adición de 
una segunda cabina para el entrenamiento de 
conversión . El segundo se estrelló en Beale en 
1968 y fue reemplazado por el SR-71C 
(64-17981), construido a partir de la sección 
trasera de un viejo YF-12 y de recambios de 
factoría , y apodado afectuosamente «El 
Bastardo». 


21 

28 


29 


30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 


Cabina sobreelevada de¡ 
instructor 

Seguidor esie-ar sistema 
navegación 
Equipo efec ííAn,i ™ 
sistemas 
comunicaciones 
Alo ; amienio aterrizador 
proa 

FiiacOn aterníadc r 
Luces carreteo y atente 
Ruedas (2 \ delanteras 
Madmete niOrduJiCO 
retracción 

Equipo sistema ambiental 
cabina 

Receptáculo repóstate en 
vuelo ídbienoi 
Larguero superior fuselaje 
Estructura Sección proa 
*useia¡e 


i 


















Especificaciones y rasgos distintivos 

Atas 


Tren de aterrizaje 


Envergadura 

Superficie 


16.94 m 
167,22 


Fuselaje y unidad de cola 


Longitud total 
Altura total 


32.74 m 
5.64 m 


Distancia entre e|es 

10. 36 m 

Vfa 

5,18m 

P8SOS (estimados} 

Vacío 

27 220 kg 

Máximo en despegue 

65 770 kq 

Combustible interno, mas de 

36 290 kg 


£t borde de fuga se extiende 
por detrás de 'as loberas 



Cabina pequera poco 
acnstalada, parabrisas en V 



Variantes del SR-71 

A-12: duodécimo diseco de Lockheed autorizado d reciamente 
por la CIA, monoplaza de l 7 240 kg 13 construidos incluido un 
biplaza de entrenamiento, se distinguen de ¡os SR-71 por la forma 
de su proa cuyas extensiones acaban en un extremo puntiagudo 
M-12: adaptación del A-12 para lanzar el avión $n piloto D 21 
con un segundo tripulante, dos construidos 
YF-12A: mierceptador de largo alcance co i radar de proa v 
misiles en bodegas del fuselaje, tres construidos para pruebas de 
la USAF. dos utilizados por la NASA uno cíe ellos destruido 
YF-12C: un SR-71 A transferido a la NASA tras el acódente de 
uno de sus YF-12A 

SR-71 A: biplazaúperacional de reconocimientü, 29eiemp:ares 
SR-71 B: entrenador con doble mando. 2 ejemplares 
SR-71C: entrenador con doble mando construido a base de 
componentes tras la perdida de uno de los SR 7tB 


SR-71 en servicio 


El fuselaje se integra al ala sm 
juntas aparentes 


El fuselaje se extiende por 
detrás de las toberas 


Relación de todos tos SR 71 
construidos 


0417950 

04-17951 


Las extensiones laterales del 
fuselaje se integran a la raíz 
alar, lo que da al fuselaje un 
aspecto pía no 


Aterrizadores principales de 
tres ruedas 


Bordes magnates 
redondeados 


39 Depósitos integrales en 
sección proa fuselaje 

40 Módulos intercambiables 
equipo reconocimiento 

41 Extensión lateral Fuselaje 

42 Cuaderna unión secciones 
proa y central fuselaje 

43 Depósitos integrales 
sección cent raí fuselaje, 
capacidad total sistema 
46 180 litros 

44 Revestimiento en aleación 
titanio Besa B 120 

45 Panel corrugado 

revestimiento 

46 Aterrizador estribor 

retraído *. 

47 Purgas aire 


72 Depósitos -megrales en ala 
estribor 

73 Puertas par acao das frenado, 
pierias 

74 Alojamiento paracaídas 

75 Depósitos integrales en 
seccrOn popa fuseiaie 

76 Separación revestimientos 

77 Estructura sección i ra s et a 
fuselaje 

78 Unidad mezcla elevones 


64-17952 

64-17953 

04-17954 

04-17955 

64-17956 

64-17957 

64-17956 

64-17959 

64-17960 

64-17961 


Sfi-71 A, baja en 
abril 1969 
SR 71A, 
transferido a la 
NASA Cómo YF 
12C 06937. hoy 
en reserva, 
durante mucho 
tiempo se creyó 
que era un SR 
718. pero este 
era realmente el 
17957 

SR-71A. baja en 
enero 1966 
SR-7' A. ba|a en 
enero 1967 
SR-71 A, baja en 
febrero 1 966 
SR-71 A. avión de 
pruebas de 
Lockheed; en 

activo 

SR-71B. activo 
(9* SRW) 
(probable! SR- 

71 B. bajía en 
uñero 1968 
SR-71A, activo 
(9 ¿ SRWf 
SR-71 A. avión de 
pr uebas de 
Lockheed; en 
reserva í £ 

SR-71 A. activo 
Í9 a SRWl 
SR-71 A, reserva 
>) J.9 3 SRWf 


04-17962 

64-17963 

04-17964 

64-17965 

64-17960 

64-17967 

64-17968 

64-17969 

64-17970 

64-17971 

64-17972 

64-17973 

64-17974 

64-17975 

64-17976 

64-17977 

64-17970 

6417979 

6417900 

6417981 


101 

102 


Protección :ermica 
alojamiento aterrizador 
Martinete hud^uiico 
retracción 

103 F Ljació n at e r f ¡2 adOr 

principa! 

Pata aterrizador 
Estructura conaucto 
admisión aire 
ntegración ala extensión 
lateral góndola motriz 


104 

105 



SR-71 A active 
Í9 * SRW) 

SR-71 A. reserva 
<¿TO J SRW) 

SR 71 A, activo 
<9 4 SRW.) 

SR-71 A. pa.ia en 
octubre 1967 ( £ T ) 
SR 7lA r baja er 
abril 1967 (¿>1 
SR-71 A, activo 
(9 ’ SRWf 
SR-71 A rese'va 
( £ ?K9.'SRWI 
SR-71A, ba¡a 
1970 w>) 

SR-71 A, baja en 
junio 1970 
SR-71 A act^o 
(9 1 SRWl 
SR 71 A. activo 
(9 J SRWl 
SR-71 A. activo 
i9 ' SRWf 
SR-71 A, activo 
(9 J SRWl 
SR 71 A, act'vo 
19 1 SRWl 
SR 7iA, actvo 
19 ' SRW) 
SR-71A. baiaen 
octubre 1968 
SR-71 A. ba¡a en 
mayo 1973 
SR-71 A activo 
(9 J SRW) 

SR-71 A. activo 
(9 J SRW) 
SR-71C. reserva 
(9 1 SRW) 


48 Rejillas succión sistema 
derivación 

49 Toma aire motor estribor 

50 Cono toma aire, móvil 

51 Cono toma aire en posición 
retraída (alta vefocrdad) 

52 Agujeros purga aire capa 
[imite 

53 Sonda datos aéreos 
sistema control auto mélico 
toma aire 

54 Cámara difusor 

55 Alabes 

56 Capó moler 


63 

57 Turboestaior reacto r Pratt & 64 

Whitney JT11D‘20BU5BJ 65 

58 Equipo accesorio motor 

59 Aberturas succión sistema 66 

derivación 67 

60 Co n duc los d en va c iú n purga 

aire compresor 68 

61 CofecíonnyecciOn 59 

posquemador 70 

62 Sección fi¡a de la deriva 71 


Sección externa alar 
estribor 

Borde de ataque 
Elevón externo, para 
control alabeo 
Deriva estribor. móvil 
Conducto pos Que mador de 
operación continua 
Tobera pasquemador 
Flaps ternarios motoT 
Ftaps salida tobera 
Tobera perfil variable 


80 

81 

82 

83 

84 
86 

86 

87 

88 
39 

90 

91 


Eje lorsrón control elevón 

interior 

Cono cola 

Ventilación combustible 
Denva baboi. móvil 
Estructura deriva 
Eje torsión 

Martinenie hidráulico 
accionamiento deriva 
Tobera motor babor 
Ffaps salida 
Elevón externo babor 
Estructura efevón en 
aleación titanio 
Borde ataque 
Estructura borde ataque, 
en costillas diagonales 


Estructura seccrón 
externa alar en aieación 
titanio 

Man mente hidráulico 
accionamiento elevón 
externo 
Flaps terciarios 
Compartimiento motor 
Estructura paneles 
integración ala capó motor 
£|e articulación sección 
atar/capó motor 
Estructura góndola motor 
Depósitos integrales en 
sección interna alar 
Estructura alar, 
mu Ib larguera en aleación 
titanio 

100 Alojamiento aterrizador 
babor 


94 

95 

96 

97 

98 

99 


108 

109 

110 
111 


Bogiedetdterr zador :3 
ruedas), retracción hacia el 
fuselaje 

f orna aire motor babor 
Cono admisión toma aire 
Estructura cono toma aire 
Estructura borde ataque 

sección interna aiar en 

costillas diagonales 
112 Depósito integra» en 
sección interna a'ar 
11 3 Costilla fijación raiZ a ; a* al 
fusefaje 

114 Cuadernas fuselaje muy 
próximas y de aleación 
titanio 

115 Paneles carenado 
integración ala extensión 
lateral fuselaje 
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Aviones de hoy 

Aeritalia/Aermacchi/EMBRAER AMX 
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Con la vista puesta en el decenio siguiente 
en el que iban a ser dados de bata los F lai 
G9tR*V v los Lockheed F I04G producidos 
con licencia, a finales de los años setenta la 
Aeronáutica Mti*tare Habana cometo a pía 
mficar un ca¿ a bombardero táctico ligero 
Deb«a poder usarse en misiones de recono 
Cimiento de apoyo a las fuerzas de tierra y 
navales, y, también complementar las acti¬ 
vidades de los Aentalia F 104S y Panavia 
Tornado Por esa misma época ta forcé 
Aerea Brasilera había ullimado su requeri¬ 
miento A X para un avión similar que debta 
complementar a suS fMBRAER AT-26 Xa 
vante de modo que se iniciaron conversa 
ciones entre la compañía brasileña EM 
BRAER y ¡a daiiana Aermacchi para adaptar 
la propuesta A*rm*cchí M.6.340 a esas 
necesidades 

La publicación de las especificaciones de 
la AMl llevo a un acuerdo de cooperación 
enlre Aentalia y Aermacchi. y a la posterior 


elección den lurbosoplante Rolls-Royce Spey 
para el nuevo avión por entonces llamado 
AMX, al que se unió EMBRAER como 
miembro para formar el equipo dé diseño y 
producción 

Compacto monoplano de ala alta en fie 
cha, como tos emfíenajes. el AMX acomoda 
ai piloto en un asiento cero cero Martin 
Baker Mk 1ÜL en una cabina presionizada y 
ctimatizada Su fabricación se reparte entie 
AerItalia (responsable del fuseiaie central, la 
deriva y los limones de profundidad y dtrec 
don), Aermaechi (secciones delantera y tra¬ 
sera dei túsele) y EMBRAER tulas estabiii 
zadores y tomas de aiiel Et lurbosoplante 
sin poscombustión Rotls Royce Spey 
Mk 807 se construye bajo licencia en Italia a 
cargo de Alfa Romeo, Fiat y Piaggio Los pla¬ 
nes actuales contemplan la producción de 
18? aviones para la AMl y 79 para la FAS y 
que éstos entren en servicio a partir de fina¬ 
les de 198/ 




Especificaciones técnicas: Aerilaba/Aermaccht/ÉMBRAER AMX 

Orinan: BrasileItalia 

Plante motril: un motor lurbosoplante sm poscombustión Rolls-Royce Spey Mk &' 
(producido bajo licencia) que desarrolla un empuje de 5 000 kg 

Prtftflclorrti: (estimadas! velocidad maxima Mach 0,96 o 1 160 km h (626 nudos) a 305 
m. veloc»dao de crucero Maeh 0,77 o 950 knVh (512 nudos) a 610 m, alcance táctico en 
ataque Icón 900 kg de armas. 5 minutos en combate y reservas del 10 por ciento) en fr-fc-fr 
550 km, alcance de traslado Icón dos depósitos lanzadles de i DOQ litros! 2 9/0 km 
P**ofl: vacro 6 000 kg. ttpco en despegue operacional 10 750 kg. máximo en despegue 
11 500 kg 

Dim«nilon«>: envergadura 6.87 m r longitud 13,575 m, altura 4.576 m superficie alar 
21.00 m* 

Armamento: un cañón MSI A1 de 20 mm (o, en la versión brasileña, dos DE FA de 30 mm) 
y cargas externas transportadas en un único soporte ventral doble, cuatro subaiares y dos 
marginales para misiles aire aire, hasta un peso total de 3 500 kg. puede emplear bombas 
de racimo, armas de precisión con guia eleciroopitca bombas retardadas o de caída libre y 
lanzacohetes 


Aerítalia/Aermacchi/EMBRAER AMX con tos 
colores de te For^a Aérea Brasileira. 



Aerítelie/Aermecchi/EMBRAEB AMX, 



Et AMX es fe respuesta a la necesidad de la Fuerza 
Aérea italiana de un sustituto para los Aeritalia 
G91 y la versión F- 104G del Starfighter, 

El segundo prototipo, equipado con misiles aire- 
aíre Sidewinder en los bordes marginales alares. 
Además , posee cuatro soportes subalares y uno 
ventral. 
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Aermacchi AL.60 



Aermacchi AL.60 de ia República Centroafricana. 
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El diserto del avión consiruido como A«r* 
macchi AL.60 comenzó en enero de 1959 
en la oirá orilla de* Atlántico, cuando la com 
partid Lockheed comenzó d desarrollar un 
avión para competir en ei creciente mercado 
de la aviación general estadounidense El 
prototipo voló en septiembre de 1959 pero 
la compartía concluyo Que no POdna producir 
este aparato ligero algo grande a un precio 
atractivo y. en vez de eso. empezó a negó 
Ciar la construcción bajo Ircenc-a en otros 
países Pero solo formalizo dos contratos, 
uno con Lockheed Azc4 rute SA en Memco, 
cuyas iniciales y ia certificación del aparato 
en 1960 dieron por resultado la denomina 
Ción LASA6Q La empresa mexicana pro¬ 
dujo sólo 18 ejemplares para cometidos mih 
tares |fueron vendidos a Lt F uerza Aerea Me 
xicana para misiones de búsqueda y salva- 
memo) pero vendió bastantes modelos avi 
les, incluido uno de aplicaciones agrícolas 
La compartía italiana Aermacchi (Aeronáu¬ 
tica Macchtí firmo et otro contrato y Su pn 
mer AL,600- 1 voló en abnl de 1961 Stguie 
ron los tipos mejorados AL.60B-2 


y AL.0QB-3 con motores Continental 
TSiO 4706 y Continental GI0-47CM de 260 y 
310 hp ti94 y 231 k\N\ respectivamente 
Ambos modelos conservaban el tren triciclo 
y fijo del LASA-60. pero, pensando en «i 
mercado militar Aermacchi desarrollo e= 
AL80C con una puerta deslizable a Id tz 
quterda de la cabina, to que permiia utilizarlo 
para lanzar paracaidistas y suministros, y un 
tren de aterrizaje de tipo clasico E i AL80C- 
6 Confitóla que era Similar, fue vendido 
ai Imperio Cemroafncano 1101 y Cañada, en 
los AL.60F 5 Trocan servidos a la Fuerza 
Aerea de Rodesu (la actual 2imbabwe) se 
volvió al tren incido 

La espaciosa cabina del AL 60 acomoda a 
piloto y cop*k?ío lado a lado v detrás de ellos 
tiene dos bancos de tres ásenlos, cuando no 
se necesitan, estos pueden ser desmontados 
para instalar en su lugar dos camillas un pa 
cíenle Sentado y un ¿Míeme en misones de 
evacuación, por ejemplo El AL 60 es un avión 
u tétano y muy fiable pero parece que en tu 
actualidad soto sirven regularmente los sumí 
rastrados al Imperto Cent roa tr «cano 


Especificaciones técnicas; Aermacchi AL 6005 Conestía 
Origan: EÉ UU e Italia 
Tipo: avión utilitario ligera 

Planta motril: un motor dé ocho cilindros horizontales lycommg tO720-Ai A de 400 hp 
(298 kWl 

Prestación»»: velocidad máxima 250 krruh (135 nudos! al nrvel del mar. velocidad 
económica de crucero 175 krn'h (95 nudos) a 1 525 m, régimen inicial de trepada 330 m por 
minuto techo de servicio 4 150 m, alcance (con el combustible máximo y Sin reservas) 
t 035 km 

Pero*: vacio 1 086 fcg, máximo en despegue 2 CWO kg 

Dimtniioniv envergadura 11,99 m. longitud 8 80 m, allura 3,30 m superficie alar 
19.56 ni 7 

Armamento: ninguno 



Aermacchi ALSOC. 



Durante la fase de desarrollo , el Al,60 fue evaluado 
con tren de esquíes en los Alpes italianos. 


El AL60-G5 fue vendido a la Fuerza Aérea 
centroafricana para operar sobre los bosques del 
país. Su resistente estructura , buenas prestaciones 
y capacidad de carga lo hacen ideal para tales 
operaciones * 


























































Aermacchi AM 


Aermacchi AM 3 (Bosbok) de la Fuerza Aérea suraírtcana 


tarse tácilmeme para acomodar una camilla 
o ca ^ga 

Aermacchi puso en vuelo el primer piOtOTi- 
po ei i 2 de mayo de 1967. el segundo, que 
voló en agosto de 1968, como a cargo üe 
Aerfer y la lercera célula se uliiizó para prue 
bes estatices Sus cometidos previstos eran 
e¡ transpone de carga o pasaje la evacúa 
o6n sanitaria, el conuoi aereo avanzado, el 
enlace v la observación pero la orovisipn de 
soportes subaUires h»zo del AM 3 un avión 
adecuado para el apoyo táctico ligero Este 
rasgo fue responsable $m duda de tas ven 
tas a Suralnca y Ruanda Los prototipos 
montaban el Continental GTSiO-520 C de 
seis cilindros v 340 hp (264 kW'i pero los 
avtones de ser e llamados AM.3C llevaban 
ya el PaggiüLyComjng GSO480B1B6 Se 
construyeron tres y 40 aviones respectiva 
mente pata las fuerzas aereas de Ruanda y 
Suralnca de los que la mayoría siguen en 
activo los AM 3C sutafficanos llevan el 
apodo de Bosbok y entraron en servicio en 
et 41 ° Escuadrón de Jonannesburgo v el 
42 c de Potcheísiroom 


: I Aarmacchi AM + 3 fue desarrollado en la 
segunda miiad de ios anos sesenta para sa 
íisfacer un requerimiento del Ejercito italiano 
para gn avión de observación y enlace que 
reemplazase a los Cessna I 19 por entonces 
en servio Pero en ta practica ei pedido 
previsto dé 1 Etemito italiano no se maienali 
zó y sólo se produjeron 43 aviones 
Desarrollados conjuntamente por Aermat 
en e Industrie Meecanrche Aemnautiche 
Merid»onait Aerfer el AM 3 presentaba la 
misma contiguación de ala alta amostrada 
que el Aermacchi AL 60 y. de hecho, usa ei 
ala básica de ese avión Sin embargo, se 
aprovecho para incorporar algunas mejoras 
estructurales el túsele, por ejemplo lúe 
recubierto desde ei motor hacia auas me 
díame paneies de f'bra de vdno Se manto 
vo el tren de aiem/aje claS'CO pero mas 
avanzado que el del AL 6üC 
La cabina totalmente acnstaiada propor 
cionaba un excelente sector visual para ios 
OOS tripulantes, sentados en tándem, en la 
parte trasera de ta cabina podía montarse un 
tercer asiento opcional que podía desmon 


Aermacchi AM.3C 


Especificaciones técnicas: Aermacchi AM 3C 

Origen: taha 

Tipo: avión de observación y apoyo tácbco ligem 

Planta motril: un motor de seis cilindros horizontales Lycommg GSO-480B1 B6 
tconsiruido por P'aggio) de 340 hp (254 xWi 

Pniticiontif velocidad máxima 278 km h (' 50 nudos! a 2 440 m velocidad maxima de 
crucero 245 km h 1132 nudos! a 2 440 m régimen nioal de trepada 420 m por minuto* 
techo de servicio 8 400 m. arcance máximo ten régimen de crucero a 1 52b m y con 
reservas para 30 rmnutos! 990 km 

Poso*: vaDO 1 080 xg, máximo en despegue, con armas, 1 700 kg 
Dimensión**; envergadura 12.64 m. longitud 8 93 m altura 2,72 m superficie alar 

20,36 

Armamento: dos soportes subalares cada uno capaz para 170 kg, de ios que pueden 
suspenderse contenedores de cohetes o ametralladoras, bombas ligeras o un misil AS 11 o 
AS 12 


Este encuadre de un Bosbok muestra los soportes 
subalares, que pueden recibir ametralladoras, 
cohetes , bombas ligeras e, incluso, misiles guiados 
ligeros. 


Este Bosbok sirve en el 42, ° Escuadrón surafricano 
Este modelo se he utilizado en la lucha 
antiguerrilfera en Angola, en misiones de 
reconocimiento y enlace * 





















































Aermacchi M.B.326 



Aermacchi M,8.326GB de ta Fuerza Aérea de Zaire. 


ti diseño de' biplaza de entrenamiento bas* 
co Aermacchi M.B.326 corrió a cargo del 
ingeniero [rmanno Bazzocchi en 1954 y el 
primero de dos prototipos voló en diciembre 
de 1957 Llevaba un turborreactor Busto* 
Sideiey (hoy Rolls-Royce! Viper B de 794 feg 
de empuje pero el segundo prototipo y ios 
15 aviones de presene encargados por la Ae 
ronauíiC3 Mihtate Italiana utilizaron el Vipe' 
t } de 1 134 kg de empuie La AMI reabro el 
primero de 86 de estos entrenadores a reac¬ 
ción (designados M B 326 en Su forma ini¬ 
cial) en lebrero de 1962 ademas de ios 16 
aviones de presene Prevista para todas las 
lases de la instrucción de vuelo, la célula ba- 
S»Ca es simple robusta v acomoda dos pía 
zas en tándem en gna cabana presionizada v 
dotada de asientos eyectables ¡igeros 
£n producción desde hace 20 anos, el 
W B 326 se ha construido en diversas va 
nantes v tema un evidente empleo potencial 
como rtvion de ataque ligero Tal capacidad 
se ofrece en el M.B.326A con seis sopor 
tes subaiares para distintas cargas Se reci¬ 
bieron pedidos de aviones similares desde 
Ghana (nueve M.B-326FI y Tunicia (ocho 
M B 326B] y se Construyeron cuatro apa 
ratos desarmados M.B.326D como entre 
nadores para Aldaba EIM.B.326H con pro 
visión para e* armamento fue montado o 


Construido con licencia en Australia POr 
Commonweallh Aircralt Corporation para la 
Real Fuerza Aerea Australiana <87} y la Arma 
da de ese país ( 1 Q) Los últimos aviones de 
las primeras senes, todos ellos con el Vi 
per 11, fueron 40 entrenadores desarmado® 
M.B.326M construios en liaba para la fuer 
za Aerea de Suratnca mas otros 125 conocí 
dos como Impele Mk 1 montados o oro 
dudóos en el Transvaal po* Atlas Acerad 
Corporation 

A principios de 1967 SO introdujo el motor 
Viper 20, mas potente que, combinado con 
una célula reforzada dio lugar ai prototipo 
M.B.326Q con doble carga de armas Que 
las versiones precedentes Fue construido 
como M.B.326GB para la Armada Argenti 
na locho) v las fuerzas aereas de Zaire II 7i y 
la mbia (23) EM0RAER produjo 18? avio¬ 
nes M.B.320GC similares para las fuerzas 
aereas de Brasil U67 AT-26 Xavinta Pa 
raguay (nuevel y Togo (SéiS) Aermacchi su¬ 
ministró a la AMI seis aviones M.B.326E, 
como el GB pero con el Viper 1 \ y convirtió 
seis M B 326 de las primeras senes a esta 
configuración La ultima versan biplaza fue 
la M.B.326L de entrenamiento avanzado, 
basada en ef monoplaza M B 326K. se ven 
dieron dos a Dubai y cuatro a ia Fuerza Aerea 
de Tunicia 


Especificaciones técnicas: Aermacchi V B 326 GB 
Origen: Italia 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico y avanzado y de ataoue ligero 

Planta motriz: un turborreactor floUS’Royce Viper 20 Mk 640 de t 54/ kg de empuje 

Prntacionti: velocidad rnákima (Enripio) 867 km h <468 nudos!, régimen mciai de 

trepada (armado) 946 m por minuto, techo de servicio (armado) 1 * 900 m alcance tatuco 

(armado) 648 km, alcance máximo {limpio! t 860 km 

Paso*: vacio 2 68b kg p máximo en despegue (armado) 5 215 xg 

Dím*niion«> envergadura tO.BSm longitud tQ 67 m altura 3 72 m. superficie a a [ 

19.36 m 7 

Armamento: provisión para i 814 kq de armas en seis soportes Subalares. que pueden 
recibir contenedores de cánones (o de cámaras) cohetes y o bombas 



Ghana utiliza nueve aviones M.B.326Fen misiones 
de entrenamiento y ataque ligero* 


El M.B.326 ha demostrado sus excelencias como 
avión de entrenamiento: de elevadas prestaciones 
y acomodo en tándem, prepara a los alumnos 
pilotos para reactores más veloces y potentes. 
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El empleo del biplaza W B 326 démoslo 
pronto que era una excelente plataforma de 
armas muy estable y ello d»o como resulta 
do las variantes cíe ataque ligero de este re¬ 
sistente y popular aparato Es sorprendente 
que hubiese de llegar agosto de 1970 pa a 
que volase por primera ve; el prototipo del 
A#rm*ccht M.B 326K un monoplaza de 
alague al suelo y apoyo aereo cercano pro 
pulsado por eí Viper 20 Mk 540 de los ultr 
mos M 8 326 

Desde el principio se pensó en msiafar 
mas potencia en los aviones de sene de 
modo que el segundo prototipo monto el 
Vipe? 632 43 de t 814 kg Ello hizo posible 
instalar un armamento mas potente, en 
forma de dos cartones de accionamiento 
eléctrico situados en la pane inferior detan 
tera del fuseiaie El volumen ganado con la 
eliminación de la cabina trasera sirvió para 
acomodar los tambores de munición, mas 
combustible v la avionica que ames se halla¬ 
ba en la proa Por k> demas. Ja célula era pa 


reoda a la del M B 326G8, s» bien se miro 
dujeron algunos refuerzos locales para hacer 
frente a las cargas impuestas por tas manio¬ 
bras a bata cota y por esta razón se instala 
ron también alerones de accionamiento ser 

vohidf áulico 

Aunque el programa de pruebas y desafro 
lio transcurrió Sin incidentes, se produfO un 
vacio de dos artos antes de que se firmase 
el pnmer pedido de tres aviones que forma 
ron ur? patrulla anüguemiia en Dubai Poste 
ñores ventas incluyeron otros reís aviones 
para Dubai v oíros para las fuerzas aereas de 
Ghana fseisl. Tunicia fochoi y Zaire tocho) 
En 1974 Aermacchi entregó a Surafrica ocho 
aviones en forma de componentes segur 
dos por otros 15 luegos af ano Siguiente para 
que fuesen montados por Atlas Aircraft Cor 
poration Desde entonces. Atías ha construí 
do este modelo bajo Ucencia y con la desig 
nación de lmp#l* Mk 2 A principios de 
1985 Suralnca tenia unos 70 aviones, equi¬ 
pados con el motor Viper 20 Mk 540 
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Especificaciones técnicas: Aermaccrvu b 326 k 

Orig*n: Itahd 

Tipo: monoplaza de apoyo aéreo cercano y reconocimiento táctico, con capacidad limitada 
de interceptación aerea 

Planta motril: un turborreactor ñoHs ííoyce Viper 632 43 de 1 814 *.g de empuje 
PrtftKÍcntt: velocidad mawma (fimprc 890 krrVh{480 nudos. 1 a 1 525 m, velocidad máxima 
con armamento 685 kmti {370 nudos) a 9 150 m, régimen -noal de trepada llimpcrl 1 980 m 
por minuto Icón armamento, 1 M3 m por minuto}* afcance tactrco íe" kyk>k>y con U carga 
máxima de armas) 268 km, alcance de traslado con dos depósitos lanzadles 2 130 km 
Pflio*: vacio 3 123 kg, en despegue, vacio 4 645 kg. maiumoen despegue con armas 
5 896 kg 

Dimanaron#*: envergadura (con los depósitos de borde marginal) 10 85 m longitud 
10,67 m, altura 3. 72 m. superficie alar 19.35 nv 

Armamento: dos carbones DÉ F A 553 de 30 mm cada uno con 125 Cartuchos, mas 
1 8 ■ 4 kg de armas en seis sopones subalares, puede llevar un armamento similar al del 
M B 326G8, pero también misiles aireare Matra 550 Magic, lanzadores para vanos tipos de 
cohetes o jen el soporte interno de babor! un contenedor de reconocimiento con cuatro 
camaras 



Aermacchi M. B.326K. 





EL ** 



Eí M 8 326K puede llevar diversos tipos de armes 
en sus soportes subalares, incluso do* misiles 
Metra 550 Maglc pera disponer también de 


En este fotografía se aprecia claramente la 
disposición monoplaza del M B 326K, asi como ai 
cañón DEFA de 30 mm de babor, ausente en tas 
variantes biplazas. 









































































































Zona de guerra 



Perfil operacionai 
de! Tañado IDS (1) 




El Tornado es el mejor avión de 
ataque e interdicción tácticos de la 
OTAN, capaz de lanzar su carga 
ofensiva con elevada precisión 
puntual, incluso en las condiciones 
meteorológicas más adversas, tras 
haberse aproximado al objetivo al 
ras de los árboles. 


E] Panavia Tornado IDS (la vprsión de interdicción 
del Tomado} es, posiblemente, el mejor avión de 
ataque del mundo, capaz de alcanzar sus objetivos 
con precisión puntual y en todo tiempo, a ciegas o 
visualmente, utilizando su sistema de navegación, 
muy complejo. El Tomado puede llevar una amplia 
gama de armas y equipo defensivo, y su índice de 
supervivencia es muy elevado gracias a su capa¬ 
cidad automática de seguimiento del terreno y a 
sus sistemas ultramodernos de ECM. Sus dos tur- 
bosoplantes con poscombustión Turbo-Union 
RB199 le permiten llevar una considerable carga 
ofensiva, al tiempo que con su bajo consumo es¬ 
pecífico le proporcionan un radio de acción con¬ 
siderable, en especial a baja cota. 

Este avión ha sido entregado en grandes canti¬ 
dades a las fuerzas aéreas de Gran Bretaña, Italia 
y la República Federal de Alemania, asi como a la 
Armada de la RFA, al tiempo que se han recibido 
pedidos de Omán y Arabia Saudi. Así, el Tomado 
se ha convertido en el modelo principal de los ar¬ 
senales de la OTAN, sustituyendo a aviones más 
antiguos y menos capaces. Su cometido primario es 


convencional: ayudar a contener cualquier ataque 
del Pacto de Varsovia al atacar la punta de lanza 
de esa ofensiva, penetrar en profundidad en terri¬ 
torio enemigo para perturbar los preparativos de 
las fuerzas enemigas y destruir las fuerzas aéreas 
hostiles en tierra. El Tomado es capaz de operar 
en las pésimas condiciones meteorológicas que 
suelen darse en Europa, condiciones que por lo ge¬ 
neral favorecen al agresor al mantener en tierra a 
los efectivos aéreos de la OTAN. Gracias a su ver¬ 
satilidad y capacidad ofensiva, el Tomado permite 
a la OTAN responder con medios convencionales y 
evitar, en principio, el empleo de armas nucleares. 

La tarea más importante del Tomado es la in¬ 
terdicción contra objetivos de gran valor situados 
en el interior del territorio enemigo. Cuando el fin 
de una misión es impedir que el enemigo use sus 
aeródromos, se dice que es «contraaérea». Las sa¬ 
lidas de corto alcance para perturbar la concentra¬ 
ción de fuerzas en el segundo escalón enemigo se 
denominan «de interdicción aérea sobre el campo 
de batalla». Además, el Tomado puede realizar mi¬ 
siones de reconocimiento en apoyo de la interdic- 


El ««npltzamlanto dm\ 
escuadrón 

Todos tos elementos que necesita 
un escuadrón de Tomado están 
contenidos en instalaciones 
protegidas, circundadas por 
alambradas v guardadas por 
puestos de ametralladoras 


Dentro de hangares 
reforzados, el personal 
de tierra prepara 
precipitadamente un 
Tornado para su 
próxima misión. En 
tiempo de guerra, los 
movimientos de estos 
hombres serían 
entorpecidos por sus 
incómodos trajes NBQ 
























































Zona de guerra 


ción. Los aviones italianos y alemanes utilizan un 
contenedor desarrollado por MBB que alberga sen- 
sores ópticos e infrarrojos, y los Tornado de la RAF 
dedicados al reconocimiento no emplean cámaras 
convencionales, sino infrarrojos de barrido lineal y 
televisión térmica de alta resolución y exploración 
lateral montados en el interior de la proa del fu¬ 
selaje. Otro cometido que este avión puede desem¬ 
peñar en caso de guerra es el de «apoyo aéreo cer¬ 
cano», bien cuando el mal tiempo impide operar a 
los demás aviones, o si se produce una ruptura ma¬ 
siva del frente y las fuerzas de tierra necesitan ávi¬ 
damente servicios de este tipo. De forma similar, 
los Tornado pueden realizar salidas de «intercep¬ 
tación puntual» a cotas medias y bajas cuando los 
aviones de la especialidad se hallen sobrecargados 
de trabajo. 

La RAF quiere disponer de 11 escuadrones de 
Tomado IDS (llamado Tomado GR.Mk 1 por los 
británicos), ocho de ellos desplegados en la RFA. 
Dos de estas unidades podrán estar especializadas 
en el reconocimiento, una de ellas basada en Gran 
Bretaña y la otra en Alemania. En caso de guerra, 
los aviones y los instructores de la Unidad de Con¬ 
versión Armada al Tomado podrán formar un es¬ 
cuadrón adicional. En Alemania se mantiene un 
número no especificado de aparatos en ORA (alerta 
de reacción rápida), dispuestos a despegar al mo¬ 
mento. Incluso el personal y los aviones no some¬ 
tidos al régimen de ORA son menos vulnerables 
que sus predecesores, pues la totalidad de las ba¬ 
ses de los Tomado de la RAF están protegidas con¬ 
tra los ataques aéreos enemigos y realizan ejerci¬ 
cios regulares en condiciones de guerra NBQ (nu¬ 
clear, biológica y química). 

En tiempos de paz, el personal de un escuadrón 
Tomado habita en viviendas militares o particu¬ 
lares situadas a cierta distancia del seno de la uni¬ 
dad y acude al trabajo cada mañana, mientras que 
en caso de guerra o de maniobras ese personal vive 
en los alojamientos protegidos de que dispone la 
unidad. Una de estas bases consiste en doce han¬ 
gares reforzados (HAS), dispuestos de forma irre¬ 
gular y enlazados mediante pistas de rodadura; las 
instalaciones de planificación; alojamientos para 
el personal; y estacionamientos para los vehículos 
del escuadrón. Todo este complejo se halla dentro 
de los límites del aeródromo, pero, aun así, está ro¬ 
deado de alambradas y, en caso de guerra, sería 
protegido por personal armado. 

Las instalaciones de briefing del personal de 
vuelo (FBF) son el centro neurálgico del escuadrón 
y están protegidas contra ataques aéreos y conta¬ 
minación NBQ. En caso de guerra, las PBF alojarían 
al pesonal, que debería compartir las 40 literas 
existentes; es decir, que no podría evitarse el sis- 
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tema rotacional de «camas calientes». Ese edificio 
tiene almacenes subterráneos de agua, drenajes, 
combustible para los generadores y reservas de co¬ 
mida. El personal de tierra viviría en un refugio 
preparado expresamente (llamado HP5). Las con¬ 
diciones en ambos edificios son tolerables, pero no 
confortables, con una única ducha, dos retretes, 
dos lavabos (pero con 12 enchufes para maquini 
lias de afeitar eléctricas) en cada edificio, y con 
unos colchones extrañamente estrechos en las li¬ 
teras. El agua está racionada, hasta el punto que 
puede limitarse el uso de las duchas y los lavabos. 

La petición de la intervención de los Tomado 
puede proceder de varias fuentes, pero, en cual¬ 
quier caso, antes de llegar al escuadrón, pasa por 
la estación de operaciones del ala y llega a la sala 
de operaciones del escuadrón, en la PBF, en forma 
de un Mensaje de Tarea Aérea. La persona clave en 
la sala de operaciones es el «Ejecutivo de la Guerra» 
o «Señor de la Guerra», uno de los comandantes de 
vuelo del escuadrón, cuya responsabilidad es la de 
decidir la mejor forma de llevar a cabo la misión. 
El puesto de «Señor de la Guerra» es vital y requiere 
una dedicación plena en caso de guerra, de modo 
que el oficial asignado a ese cargo no puede par¬ 
ticipar directamente en las misiones. El coman¬ 
dante del escuadrón no puede actuar como «Señor 
de La Guerra», pues su sitio está con sus aviones y, 
entre salida y salida, en la dirección del escuadrón 
en tierra. Además, cuando es necesario, se reúne 
con el comandante del complejo para planificar 
nuevas técnicas y tácticas para la próxima serie de 
salidas. 

En la sala de operaciones, el «Señor de la Guerra» 
está asistido por el sargento de operaciones y un 
grupo de ingenieros, consistente por lo general en 
el oficial de ingeniería del escuadrón, su segundo 
y varios especialistas. El oficial de guardia se en¬ 
cuentra también en la sala de operaciones, por lo 
general junto a una radio o un teléfono, para man¬ 
tenerse en contacto con los puestos y las patrullas. 
En uno de los escuadrones de Tomado, ese oficial 
de guardia puede echar una ojeada al exterior gra¬ 
cias a una cámara de vídeo instalada por iniciativa 
propia en el techo de la PBF, de modo que cubre 
360°. Es posible que esta solución «privada» se ge¬ 
neralice en los demás escuadrones. 

Cuando se recibe una petición operacional, el 
«Señor de la Guerra», tras consultar los paneles de 
disponibilidad de hombres y aviones, y con otros 
oficiales en la sala de operaciones, decide la forma 
más adecuada de hacer frente al requerimiento con 


La tal* d* tilantfleaMAn 

Las tripulaciones de los Tomados 
reciten instrucciones sobre sus 
mis pones y preparan tos mapas en 

la Caín do planificaoón. y conocen 

las informaciones de última hora 
sobre los dispositivos enemigos y 
las rutas seguras a través de tas 
defensas de la OTAN 
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Lo* punto* d* rtfartncla son 

introducidos en el plan de vuelo 
mediente un mapa electrónico y un 
cursor 
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Complejo da htngu 

B emplazamiento del escuadrón contiene instalaciones de bnebng para los pilotos (PBF), abrigos para 
el personal ÍHPSl y doce hangares reforzados para los aviones (HAS) 


El «SaAor da la Guaira» 

El oficial responsable de la coordinación, dirección y control de las misiones 
realizadas por el escuadrón es conocido como el «Señor de le guerra*. 





















































Perfil operacional del Tornado IDS 


los medios de que dispone. A continuación el Men¬ 
saje de Tarea Aérea pasa al oficial de autorización, 
apodado la «Autoridad Errante», y al oficial de en¬ 
lace en tierra (GLO), 

El GLO, un oficial del Ejército asignado perma¬ 
nentemente al escuadrón, se ocupa de la informa¬ 
ción sobre el objetivo y está familiarizado con los 
procedimientos de los ejércitos de la OTAN. El GLO 
se baila en la sala de planificación, situada junto a 
la de operaciones ly con una ventana común entre 
ambas). El área de planificación está dominada por 
un mapa enorme de Europa Central, que ocupa vir¬ 
tualmente toda una pared. El GLO señala los ob¬ 
jetivos en este mapa y anota todos los datos co¬ 
nocidos sobre el mismo, como las defensas anti¬ 
aéreas, etcétera. Mientras el GLO ultima estos pre¬ 
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U» Jn*t*Ucion«* d* hrimfing para loa piloto* 

Las PBF son el centro neurálgico del escuadrón, y contienen las salas de planificación y operadores y ios 
alojamientos para Las tripulaciones 


para ti vos, la «Autoridad Errante» se reúne con el 
líder de la formación y su navegante, a quienes in¬ 
forma sobre el objetivo y con quienes esboza el 
plan táctico general. Esta tripulación líder decide 
un rumbo de aproximación y las rutas de escape y 
fija un Punto Inicial (PI) de ataque provisional, que 

debe ser idcntificablo vÍGualmente y por ol radar. 
El PI debe ser inconfundible y ton evidente en el 

radar como sea posible. Tras haber identificado la 
imagen radar del Fl, el navegante la cuín par a con 

la posición anticipada por el ordenador y mostrada 
por un señalizador en el Monitor Combinado de 
Radar y Mapa Móvil. La diferencia entre ambos 
cálculos representa el error de navegación, que es 
corregido superponiendo el señalizador de posi¬ 
ción predicha en la imagen radar mediante el con¬ 
trol manual, e insertando las nuevas coordenadas 
de señalización en el ordenador. 

Tras concluir su plan general, la tripulación líder 
reúne a todas las que van a tomar parte en la mi¬ 
sión y les informa sobre el objetivo antes de ela¬ 
borar el plan de vuelo en detalle, para lo que se 
emplea la revolucionaria Estación en Tierra de Pre¬ 
paración de Cassette (CPGS). En los mapas de «me¬ 
dia milésima* se señalan la ruta y los puntos de 
inversión del rumbo, que se trasladan a los mapas 
de ordenanza de la zona del objetivo, a mayor es¬ 
cala y en los que se inserta el tiempo a transcurrir 
entre el PI y el lanzamiento de armas. Estos mapas 
resultan innecesarios en el avión, pero se llevan 
por si se averia el monitor cartográfico del Tor¬ 
nado. Los datos sobre el aeródromo de partida se 
introducen en el ordenador de la CPGS junto con 
tres puntos fijos conocidos, como el hangar del 
avión y el umbral de la pista, lo que permite una 
primera y precisa actualización del sistema de na¬ 
vegación. 


H 





Equlp«miinto 

Los respiradores rmptden la visión y los guantes NBQ reducen la destreza 
manual, por to que los tripulantes deben ayudarse unos a otros a 
enfundarse y desenfundarse sus equipos de vuek> 
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Hacia *1 HAS 

Las tripulaciones son transpon idas 
hacia sus aviones en vehículos 
acorazados Aunque las 
instalaciones del HAS están 
circundadas por alambradas y 
vigiladas por personal armado, el 
nesgo de un ataque es elevado 


Zona de guerra 


£1 mapa «media milésima» se sitúa en la mesa de 
mapas electrónicos de la CPGS y es alineado con el 
ordenador al situar un cursor sobre dos intersec¬ 
ciones cualesquiera de la retícula. Estas posiciones 
en la retícula se convierten en cifras de longitud y 
latitud mediante una calculadora manual. Enton¬ 
ces el cursor se sitúa sobre cada punto de inversión 
del rumbo y éstos se introducen automáticamente 
en el ordenador, que calcula sus longitudes y la¬ 
titudes. Cuando se ha completado la ruta, el or¬ 
denador de la CPGS permite calcular fácilmente los 
tiempos y las velocidades. 

La pasada de ataque se prepara de una forma si¬ 
milar, aunque empleando un mapa a mayor escala. 
En un punto anterior al Pi se elige el momento de 
cebado de las armas. El navegante ajusta su cro¬ 
nómetro para el PI y señala en el mapa los segun¬ 
dos a transcurrir y la distancia a cubrir. Entre el 
PI y el objetivo se escogen tres puntos de referen¬ 
cia. Estos deben ser tan próximos al rumbo del 
avión como sea posible para minimizar los errores, 
y son empleados por el navegante para actualizar 
la imagen inercial y corregir los errores de nave¬ 
gación con objeto de mantener al avión en un 
rumbo cada vez más preciso. El primero sirve sólo 
para medir el desplazamiento, que suele ser de 
unos 60 m. El segundo reduce esa imprecisión a 
menos de 30 m. y el último es todavía mucho más 
preciso. Cada punto de referencia es iluminado por 
el radar cartográfico. Luego se calculan esas po- 
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Lo* hangar#* roto nodo* 
(HAS) 

La fuerza de Tomado de Gran 
(keiafta opera desde hangares 
Fase 3, que incorporan puertas 
reforzadas y anexos para los 
vehículos Él HAS no esiá 
protegido contra la contaminación 
NSQ a causa de las aberturas para 
los gases que expulsan los 
aviones. 


siciones y se introducen en el plan de vuelo, con 
sus distancias y coordenadas respecto al objetivo. 
Una vez introducida en el ordenador, la cassette 

completa del plan de vuelo podrá llevar al avión 

por la ruta prevista. Eli base a los datos que se le 

han suministrado, el ordenador proporcionará in¬ 
dicaciones de las existencias de cumbu alible y el 

tiempo indicado, anticipación o demora según el 
plan de vuelo. 

Cuando el pian de vuelo esta completo, las tri¬ 
pulaciones se enfundan sus trajes de vuelo. En caso 
de guerra, en que se contempla la posibilidad de 
contaminación NBQ, este proceso es largo y com¬ 
plicado. Tras penetrar en el «área de riesgo de va¬ 
pores tóxicos» con trajes NBG de papel, los tripu¬ 
lantes se enfundan las incómodas capuchas NBG, 
con respirador integrado. Este pasamontañas, de¬ 
nominado AR5, está basado en la máscara de oxi¬ 
geno normalizada y se conecta a una pequeña Uni¬ 
dad Ventiladora Portátil (UVP) accionada por una 
batería y dotada de sus propios filtros. La UVP se 
lleva basta el avión y actúa hasta que se enchufan 
los conectores de la AR5 en el sistema de oxigeno 
del Tomado. De esa «área de gases», los tripulantes 
entran en el «área de riesgo de vapores y líquidos 
tóxicos», donde se enfundan sus «trajes sucios» 
contaminados. Es imposible dar a los tripulantes 
un traje nuevo para cada misión, de modo que de¬ 
ben emplearse los ya contaminados en salidas an¬ 
teriores. Estos «trajes sucios» se llevan sobre los 
uniformes NBG interiores y las capuchas que pro¬ 
tegen de la contaminación. Los tripulantes, cuya 
visión queda limitada por las capuchas AR5 y cuya 
destreza manual disminuye a causa de los guantes 
especiales, se viste con ayuda de grandes espejos 
de acero fijados a las paredes (los de cristal sal¬ 
tarían en añicos en caso de un ataque aéreo] y se 
ayudan entre sí. El acto de enfundarse el equipo de 
vuelo sigue una mecánica invariable, recordada en 
unos adhesivos pegados en los espejos. En primer 
lugar los guantes, y después el uniforme de vuelo, 
las botas, las fundas de éstas, el equipo anti-g ex¬ 
terno, el chaleco salvavidas y el reloj. El traje de 
vuelo de las tripulaciones de los Tomado es muy 
parecido al empleado en otros reactores de alta ve¬ 
locidad, aunque el chaleco salvavidas presenta 
mangas Aertex que permiten la incorporación de 
sujeciones de los brazos para impedir las heridas 
causadas por golpes en los escapes por lanza¬ 
miento a alta velocidad. Se dice que este chaleco es 
más cómodo que los anteriores de cintura debido 
a que su peso está mejor distribuido. 

Las tripulaciones dejan la PBF a través de una 
esclusa neumática, que en caso de guerra es su- 



En el momento de subir a bordo, los tripulantes conectan sus 
máscaras ai sistema de oxigeno del avión. 
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Perfil operacional del Tornado IDS 



Comprobación arria» daJ 
vuelo 

Mientras el piloto realiza todas las 
comprobaciones, el navegante 
insería Ja cinta del plan de vuelo en 
el ordenador def avión 


Ei Tornado puede 
despegar en distancias 
cortas gracias a sus 
ranuras de borde ataque 
y sus fíaps de borde de 
fuga, combinado con su 
elevado empuje con 
poscombustión. A 
diferencia del Jaguar, no 
tiene capacidad para 
despegar desde pistas 
poco preparadas. 
Tampoco está preparado 
para operar desde 
superficies de hierba, 
que ni tan sólo le sirven 
para el carreteo. 


pervisada por un vigilante situado detrás de una 
ventana de cristal blindado. La puerta exterior es 
acorazada. 

En tiempo de paz, las tripulaciones son condu¬ 
cidas hasta los hangares reforzados (HAS) de los 
aviones mediante un furgón Sherpa, pero en caso 
de guerra lo serían en un transporte acorazado de 
personal. Los aeródromos situados en Gran Bre¬ 
taña tienen los nuevos HAS Fase 3, mayores que los 
Fase 1 de la RAF Germuny, tienen puertas más re¬ 
sistentes y un anexo para equipo y vehículos. Los 
HAS en Alemania están siendo modificados ac¬ 
tualmente para incorporar ese anexo y las puertas 
de nuevo diseño. 

Por lo general, cada HAS aloja un Tornado, aun¬ 
que los de la Fase 3 tienen capacidad para dos apa¬ 
ratos. Los HAS han sido diseñados para soportar el 
impacto directo de una bomba de 450 kg, pero la 
necesidad de dar salida a los gases de escape de 
los aviones supone que no puedan estar sellados 
contra la contaminación NBQ, de modo que el per¬ 
sonal en su interior debe llevar constantemente los 
trajes protectores y los respiradores durante los 
períodos de peligro. El persona! de tierra de cada 
HAS está complementado por conductores y un 
equipo itinerante de artificieros. 

La tripulación de vuelo, que ha llegado en el 
transporte acorazado, entra directamente con éste 
en el anexo y pasa al HAS a través de una puerta 
lateral. La inspección del avión efectuada por el pi¬ 
loto es rápida y comienza con la comprobación de 
que la unidad de programación de armas ha ele¬ 
gido los soportes adecuados. Antes de continuar 
con la inspección, se pone en marcha la unidad de 
potencia auxiliar del avión. Mientras el piloto ter¬ 
mina su tarea, el navegante sube a bordo, conecta 
el sistema de navegación inercial y «calienta» el ra¬ 
dar. Acomodarse en el asiento lanzable Martin Ba¬ 
ker Mk 10 del Tomado es algo más complicado que 
en otros reactores de alta velocidad. A continua¬ 
ción, la tripulación puede servirse del panel de des¬ 
pegue rápido situado frente a la palanca de mando 
y que contiene los nueve interruptores esenciales 
para conseguir un despegue en alerta. El encendido 
de los motores se efectúa usualmente dentro del 
HAS y los gases de escape salen al exterior a través 
de un conducto bifurcado situado en la parte tra¬ 
sera del edificio. La cabina está ya cerrada y el per¬ 
sonal de tierra mantiene el contacto a través de los 
intercomunicadores. El Tomado incorpora equipo 
de comprobación integrado de funcionamiento 


constante, que durante el control previo al despe¬ 
gue mueve automáticamente las superficies de 
control de vuelo y los sistemas de las tomas de aire, 

enviando vibraciones y sonidos a través de la cé 
lula, si hay algún componente inservible, el sis¬ 
tema del avión diagnostica la falla y detecta la 
fuente de la misma. Alrededui del 45 por cíenlo de 
la superficie del avión la componen registros de ac 

ceso, de modo que la mayoría de los componentes 
son fácilmente accesibles, tiran parte de los sis¬ 
temas de aviónica pueden reemplazarse con gran 
rapidez. Antes de abandonar el HAS, el navegante 
inserta las coordenadas exactas de éste en el or¬ 
denador principal para eliminar cualquier varia¬ 
ción que haya podido sufrir desde la última vez que 
fue desconectado. 

Una vez fuera del HAS, una presión sobre los fre¬ 
nos de talón detiene el avión. Piloto y navegante 
extraen los pasadores de seguridad de los asientos 
lanzables y de la cuerda detonante miniaturizada 
de filamento único que corre por toda la longitud 
de la cúpula de la cabina. Cuando el avión aborda 
la pista de rodadura, el Sistema de Aumento de Es¬ 
tabilidad acciona los estabilizadores en un intento 
de compensar los posibles baches, como hará tam¬ 
bién en vuelo con las aceleraciones verticales. La 
tripulación efectúa más comprobaciones y, al lle¬ 
gar al umbral de la pista de despegue, el navegante 
verifica las coordenadas de la misma que ba es¬ 
tablecido previamente. Si el sistema está de 
acuerdo, en la pantalla aparece una letra «A» de 
aceptación o, por el contrario, una «R» de rechazo. 
En el segundo caso, el navegante, seguro de su po¬ 
sición (que ha fijado y comprobado previamente!, 
anula ta oposición del ordenador. El radar adopta 
el modo de transmisión y se realizan las últimas 
comprobaciones para confirmar que se han ex¬ 
traído todos los pasadores, que los ameses están 
bien sujetos, que los visores de los cascos están ba¬ 
jados y que el sistema de oxígeno suministra el 
flujo correcto. 

El piloto fuerza el máximo empuje en seco con el 
avión frenado y a continuación suelta los frenos aJ 
tiempo que enciende ios posquemadores. El avión 
ruge por la pista dejando tras de si largas llama¬ 
radas: su elevado empuje y sus superficies hiper- 
sustentadoras hacen posible un despegue notable¬ 
mente corto. Se han conseguido distancias de des¬ 
pegue de menos de 520 m, capacidad ésta que per¬ 
mite operar desde pistas menores y tramos no da¬ 
ñados de las mismas. 




























Archivo de Datos 

Grumman Tomcat, 
el felino feroz 

En misiones rutinarias de defensa de la flota, de combate 
aire-aire o de interceptación, el F- 14A Tomcat no tiene rival, 
pues sus temibles misiles son capaces de eliminar a todo aquel 
que se atreva a enfrentársele. 

El Grumman F- 14A Tomcat cuenta con las 
cualidades necesarias para autoprocla- 
marse uno de los mejores interceptadores 
del mundo. Para empezar, su pedigree es 
impecable, pues la compañía Grumman 
ha sido responsable de una larga serie de 
cazas embarcados que se remonta al pe¬ 
ríodo anterior a la II guerra mundial. 

Ejemplos notables de los excelentes pro¬ 
ductos salidos de la «Herrería» de Beth- 
page son, por citar algunos, el rechoncho, 
pero muy eficaz, F6F Hellcat; el elegante 
y mortífero F7F Tigercat; y el primer caza 
a reacción de la empresa, el F9F Panther, 
que atesoró un excelente palmarés de 
combate en la guerra de Corea, entre 1950 
y 1953. 

Por supuesto, los enemigos potenciales 
no se dejan impresionar por ios árboles 
genealógicos. Sin embargo, la fama de 
Grumman de construir buenos aviones 
navales sólo ha podido ser superada por 
la del propio Tomcat, que ya ha demos¬ 
trado ser un oponente a tratar con mucho 
respeto, como pudieron comprobar en sus 
carnes los pilotos de dos Sukhoi Su-22 li¬ 
bios que hicieron frente a una pareja de 
F-14A del escuadrón VF-41 de la US Navy 
sobre el golfo de Sirte en agosto de 1981. 

Este breve encuentro dio como resultado 
la destrucción de ambos cazas libios, que 


cayeron víctimas de los misiles aire-aire 
infrarrojos AIM-9L Sidewinder, con ca¬ 
pacidad todo aspecto, que forman parte 
del impresionante arsenal del Tomcat. 

Sistema de control de tiro 

Caso único entre contemporáneos tales 
como el McDonnell Douglas F-15 Eagle, 
que tampoco es manco en el campo del 
combate aéreo, el F-14 debe hacer frente 
a amenazas a distancias cortas, medias y 
largas, para lo que lleva una amplia va¬ 
riedad de armas, cada una de ellas opti¬ 
mizada para ser empleada en circunstan¬ 
cias particulares. El AIM-9 Sidewinder es 
su arma de corto alcance principal, mien¬ 
tras que en combates a distancias medias 
puede utilizar el AIM-7 Sparrow. Sin em¬ 
bargo, el elemento más impresionante del 
arsenal del Tomcat es quizás el Hughes 
AIM-54 Phoenix, un arma de largo al¬ 
cance, que ha demostrado con éxito su ca¬ 
pacidad de adquirir objetivos y destruir¬ 
los a distancias superiores a los 160 km. 
Finalmente, para combates real m ente 
próximos, el Tomcat lleva un único cañón 
M61A1 Vulcan, de 20 mm, dotado con 675 
cartuchos. 

Inevitablemente, un armamento tan im¬ 
presionante sirve de bien poco en ausen¬ 
cia de un sistema de armas efectivo. Es 



Un par de Tomcat surcan el cielo lejos del 
familiar ambiente operacionat, el mar. 
Capaz de cubrir grandes áreas de espacio 
aéreo gracias a su radar de largo alcance, 
el F- 14A está a la cabeza en el campo de 
los interceptadores. 

aquí donde reside uno de los puntos fuer¬ 
tes del Tomcat, pues su sistema de control 
Hughes AWG-9 posee capacidad para de¬ 
tectar objetivos a distancias superiores a 
los 185 km. Heredado del infortunado pro¬ 
yecto General Dynamics/Grumman F-J11, 
el AWG-9 fue transplantado a finales de 
1968 al Tomcat, junto con el motor tur- 
bosoplante Pratt & Whitney TF30 y el mi¬ 
sil AIM-54 Phoenix. En efecto, el AWG-9 
es uno de los componentes más notables 
del Tomcat, ya que puede hacer frente a 
amenazas a cotas altas y bajas y, cuando 
opera en el modo «sigue mientras ex¬ 
plora», mantiene la exploración para de¬ 
tectar posibles nuevos enemigos al tiempo 
que sigue hasta 24 objetivos potenciales y, 

Construido como el mayor caza 
embarcado, el F-14A necesita una poderosa 
capacidad de frenado cuando aponía. En la 
fotografía, engancha el cable de frenado n.° 
2 y tiene su gran aerofreno dividido 
totalmente abierto y ios estabilizadores 
calados en su ángulo máximo. 











simultáneamente, puede atacar seis de 
ellos con sendos misiles AIM 54. La carga 
de armas habitual en misiones de defensa 
de la flota es una mezcla de misiles Phoe- 
nix, Sparrow y sidewinder, pero cuando 
realiza salidas BarCAP (de patrulla aérea 
de combate de barrera) puede llevar hasta 
seis AIM-54A y un par de Sidewinder. 

I’rohlemas motrices 

Aunque la integración del sistema 
AWG-9 se produjo de forma satisfactoria, 
no todo salió a pedir de boca en el pro¬ 
grama del Tornea t. En efecto, el turboso- 
plante TF30 que lo propulsa ha sido 
fuente constante de preocupaciones para 
quienes están íntimamente ligados al pro¬ 
yecto, y son bien pocos quienes pueden 
decir que la unión del motor y la célula ha 
sido feliz. Los problemas con el TF30 se 
remontan a sus primeros años de servicio 
en la Armada norteamericana: un defecto 
habitual en muchos aviones era la falla de 
los alabes de la soplante. Los repetidos in¬ 
tentos por erradicar éste y otros incon¬ 
venientes dieron como resultado la intro¬ 
ducción de nuevas variantes del motor, 
pero por lo general el TF30 ha evidenciado 
una disponibilidad, una duración y una 
fiabilidad inadecuadas, situación que en 
la práctica se tradujo en la decisión de 
adquirir una nueva variante del Tomcat 
propulsada por el motor General Electric 
F110. Las pruebas en vuelo de un Tomcat 
equipado con el básicamente similar 
F101DFE (Derivative Fighter EngineI se 
realizaron en 1981-82 y revelaron que las 
prestaciones del Tomcat remotorizado 
eran superiores en toda la envolvente del 
vuelo. Posteriormente, en 1982, comenzó 
el desarrollo a plena escala del motor 
F110, que en 1984 fue elegido por la Ar¬ 
mada como planta motriz para el Tomcat. 
Con una potencia sustanciaimente mayor, 
el F110 se instalará inicialmente en el 
F-14A(Plus), cuyas entregas deben comen¬ 
zar en la primavera de 1988, pero la pro¬ 
ducción derivará rápidamente hacia la va¬ 
riante definitiva F-14D, que incorporará 
asimismo aviónica digital y un radar me¬ 
jorado. De cumplirse los planes actuales, 
la fabricación del F- 14A normalizado debe 
terminar con la salida del ejemplar nú¬ 
mero 570 de la línea de montaje de Cal- 
verton, seguido por 29 unidades del 
F-14A(Plus) antes de que la producción se 
centre en el F-14D, del que la US Navy re¬ 
quiere unos 300 aparatos. Las entregas de 
los F-14D deberán empezar en marzo de 
1990 y es posible que esta versión se man¬ 
tenga en producción hasta, como mínimo, 
1998. 


En lo que atañe a la variante F-14A ori¬ 
ginal, ha cambiado muy poco desde que 
entrase en servicio en el escuadrón de en¬ 
trenamiento VF-124 en la estación aero¬ 
naval de Miramar (California) a finales de 
1972, aunque, como ya se ha referido, los 
intentos de mejorar la fiabilidad motriz 
dieron como resultado la adopción de 
nuevas variantes del turbosoplante TF30. 
Sin embargo, desde el punto de vista de 
las tripulaciones, una novedad particular¬ 
mente valiosa es el equipo Northrop AXX- 
1, un sistema de TV montado en un con¬ 
tenedor bajo la proa que permite la iden¬ 
tificación visual de objetivos potenciales 
a distancias mucho mayores que antes. 
Pantallas situadas en ambas cabinas pro¬ 
porcionan a los tripulantes imágenes cla¬ 
ras de objetivos del tamaño de un caza a 
distancias que exceden con mucho el al¬ 
cance visual. Puede seleccionarse un 
modo de telefotografía u otro de amplio 
campo visual, pero, además, la unidad 
AXX-1 tiene capacidad de seguimiento au¬ 
tomático. 

Las garras del Tomcat se han añlado 
mediante el despliegue de versiones nue¬ 
vas y más efectivas de su armamento pri 
mario de misiles. Por ejemplo, se halla en 
fase de introducción masiva un nuevo mo¬ 
delo del Phoenix, el AIM 54C, que posee 
aviónica digital, mayor resistencia a las 
contramedidas, nueva espoleta de proxi¬ 
midad y mayor alcance, entre otras carac¬ 
terísticas La puesta al día del Sparrow y 
del Sidewinder ha dado como resultado la 
aparición de las variantes AIM-7M y AIM- 
9M de estas armas, que ofrecen, tanto una 
como otra, mucha mayor probabilidad de 


En esta excelente vista en planta de un 
Tomcat, se aprecia claramente las 
secciones externas a/ares en flecha 
máxima y la forma de la sección fija. La 
parte trasera del fuselaje es trapezoidal, 
aunque la sección transversal es 
totalmente redondeada, 

impacto en todo el espectro del combate 
aéreo. En un futuro próximo, el Tomcat es 
uno de los modelos elegidos para llevar el 
misil guiado por radar Hughes AIM 120A, 
más conocido como AMRAAM iAdvanced 
Médium Range Air-to-Air Missile, o misil 
aire-aire de alcance medio avanzado). Pre 
visto para entrar en servicio a finales de 
1986 o principios de 1987, el AIM-120A re¬ 
presenta un progreso significativo sobre 
los Sparrow hoy utilizados, y sus rasgos 
principales son una mayor distancia de 
lanzamiento, letalidad incrementada, me¬ 
nor margen de error, espoleta mejorada y 
una velocidad media superior. 

El Tomcat en senicio 

En lo referente a su carrera operacional, 
el Tomcat vivió su puesta de largo a me¬ 
diados de setiembre de 1974, cuando los 
escuadrones VF-1 y VF-2 partieron de 
EEUUa bordo del USS Enterprise ICVN- 
65) para realizar un despliegue de ocho 
meses en el Pacifico Occidental. El Enter¬ 
prise y sus aviones acababan de regresar 

Las grandes cualidades de caza del Tomcat 
le han granjeado el respeto tanto entre sus 
aliados como entre sus enemigos. El VF-41 
«Black Aces» lo demostró al destruir dos 
Su-22 libios en menos de un minuto, el 19 
de agosto de 1981. 












































El Tomcat fue el primer avión con alas 


cuando las primeras unidades de la Flota 
del Atlántico, los VF-14 y VF-32, zarparon 
a bordo del USS John F. Kennedy (CV-67) 
en junio de 1975 para servir en la 6." Flota, 
destacada en el Mediterráneo. Desde en¬ 
tonces se han convertido al Tomcat otros 
18 escuadrones de primera línea, y este 
modelo comienza ahora a ser encuadrado 
en la Reserva de la Armada: el VF-301 de 
Miramar recibió su primer ejemplar a Fi¬ 
nales de 1984 y su escuadrón gemelo VF- 
302 hizo lo propio en 1985. Además, dos 
escuadrones de entrenamiento, el VF-101 
de la Flota del Atlántico y el VF-124 de la 
del Pacíñco, utilizan también el F-14A, 
aunque estas unidades no llevan a cabo 
despliegues de primera línea a bordo de la 
gran flota de portaviones de la US Navy. A 
finales de 1984 los escuadrones de F-14A 
han zarpado de puertos estadounidenses 
para largos despliegues en ultramar por lo 
menos en 42 ocasiones, y este modelo ha 
sustituido a cazas más antiguos, como el 
McDonnell Douglas F-4 Phantom EL 

Además, el Tomcat ha asumido la res¬ 
ponsabilidad de proporcionar reconoci¬ 
miento para las flotas, aunque debe re 
calcarse que ello es sólo una medida tem¬ 
poral hasta que esté disponible la versión 
especializada RF-18 del McDonnell Dou¬ 
glas Hornet, a finales del presente dece¬ 
nio. Mientras tanto, el F 14A desempe¬ 
ñará este cometido, y unos 50 aviones han 
sido reconFigurados para llevar el TARPS 
(Sistema de Contenedor de Reconoci¬ 
miento Aéreo Táctico) bajo la sección tra¬ 
sera del fuselaje. Este equipo consiste en 
una cámara CAI KS-87B para fotografía 
vertical o frontal-oblicua, así como una 
cámara panorámica Fairchild KA-99 y un 
explorador infrarrojo Honeywell AAD-5. 

El despliegue operacional de los Tomcat 
equipados con el TARPS comenzó en 1982 
y desde entonces esta variante ha sido en¬ 
cuadrada en la dotación de 11 escuadro¬ 
nes de caza, de manera que cada ala aérea 
embarcada dotada con los Tomcat dis¬ 
ponga de tres aviones TARPS en uno de 
sus dos escuadrones de F-14A. Los planes 


originales suponían la adquisición de 49 
Tomcat configurados especialmente con 
el TARPS y todos ellos fueron construidos 
como tales por la compañía madre. Más 
recientemente se decidió modificar tres 
aviones adicionales para que el escuadón 
VF-302 de la Reserva de la Armada pu¬ 
diese operar también con esta versión. En 
la práctica, cuando la variante especiali¬ 
zada del F-18 Hornet comiene a entrar en 
servicio con la Armada, los Tomcat TARPS 
se convertirán en interceptadores nor¬ 
malizados, con plena capacidad de armas. 

Irán , único importador 

Pese a que es capaz de afrontar ame¬ 
nazas a distancias cortas, medias y lar¬ 
gas, el Tomcat no se ha prodigado en los 
mercados de exportación debido a que la 
mayoría de los clientes potenciales de 
aviones de caía de nueva generación pre¬ 
fieren modelos de superioridad aérea ta¬ 
les como el F-15 Eagle. En efecto, sólo se 
ha conseguido una exportación, a Irán, 
cuyo Sha adquirió un total de 80 Tomcat 
en 1974-75. Entregados entre enero de 
1976 y julio de 1978, debían servir sobre 
todo para interceptar a los Mikoyan-Gu- 


controladas automáticamente por un 
sistema computerizado, con posibilidad de 
pasar a mando manual, que actúa en 
respuesta al número de Mach y al ángulo 
de ataque. 

revich MiG-25 que regularmente sobre¬ 
volaban territorio iraní desde la URSS, y 
parte del acuerdo incluía el suministro de 
424 misiles AIM-54A Phoenix, de los que 
se habían entregado 270 cuando se pro¬ 
dujo la caída del Sha, en 1979. Inicial 
mente equiparon cuatro escuadrones en 
las bases de Shiraz y Khatami, pero hoy la 
mayoría (si no todos) de los 75 aparatos 
supervivientes están inmovilizados en tie¬ 
rra. El peso de la contribución aérea a la 
larga y sangrienta guerra contra Iraq ha 
sido soportado por los F-4E Phantom II y 
Northrop F-5E Tiger II. 

Actualmente, en su segundo decenio en 
servido, el Tomcat está destinado a servir 
aún durante algunos años. Las exigentes 
demandas de defensa de la Flota pueden 
ser satisfechas con nuevas variantes con 
mejores prestaciones, tecnología superior y 
armamento mejorado. 


























Grumman F- 14A Tornea t 
del VF-111 «Sundowners» 


USS Cari Vinson 
Flota del Pacífico de la 
Armada de EE UU 


Tomas da aíra da los motoras 

Cada motor recibe eí aire desde una 

tortol deí y perfil d« n^rruaíóm 

variable Presentar purgas de aire 
sobre el fuselaje y varias admisiones 
auxiliares 


Asientos lanza bles 

Ambos tripulantes ocupan asientos 
lanzables Martin-Baker Mk GRU 7A. Eli 
tnpuiante trasero es el Oficial de Vuelo 
Naval INFOI u Oficial de Interceptación 
por Radar (RIO) 


Cañón 


El ^añón normalizado de los cazas 
estadounidenses es el General Electric 
M61A-1 de 20 rnm, con cuyos seis 
tubos puede disparar 4 000 ó 6 000 
proyectiles por minuto Está montada 
en el costado izquierdo y alimentado 
desde un tambor de 675 cartuchos 


Radar principal 


El Hughes AWG-9 es uno de los 
radares de control de tiro más 


poderosos t$ un sistema de impulso* 
Doppler computerizado, con un 
procesador de señales programadle 
atendido por el RIO 


Tubo pitot 

Sirve al sistema de dalos aéreos y 
mide la presión atmosférica estática y 
la dinámica Idealmente no debe afectar 
a las señales del radar 



ECM 

Algunos F-t4 tienen en este lugar un 
detector de ÍR (infrarrojos! y otros un 
TCS (equipo de cámara de TV) 

Northrop La mayoría presentan un 
pequeño carenado que cubre el emisor 
delantero del mterfendor de enqaño 
ALO 126 



Aterrizador delantero 

El aterrizador delantero, de dos ruedas y onemable, se 
aloja en este compartimiento. Es lo bastante resistente 
como para arrastrar todo el avión a través de la barra de 
catapultaje La catapulta puede tirar de un M4 incluso 
cuando éste tiene puesto el freno de estacionamiento 






Misil Sidowinder 

£1 AiM-9 Sidewmder es utilizado por 
más aviones, y de más tipos, que 
cualquier otro misil Se guía por las 
radiaciones IR emitidas por el blanco 


Ranura da borda da ataqua 

Ocupa la totalidad del borde de ataque 
alar y se extiende hacia afuera para 
incrementar la sustentación en el 
aterrizaje y el despegue 


Luz da navegación 

Roja en el borde marj 
y verde en el de estn 


Roja en el borde marginal alar de babor 

iDor 


\ 
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Misil Sparrow 

El misil de alcance medio AlM-7 
Sparrow puede ser utilizado por 
aquellos cazas que lleven un radar 
compatible con óL Se guía hacia tas 
señales de radar emitidas por el avión 
lanzador y reflejadas por el blanco 


Soporte «lar 

Los sí 


Los sí 






Acceao da la tripulación 

Para subir a bordo, el piloto y el RIO 
utilizan una escalerilla integrada en el 
costado dei fuselaje y unos estribos 
retráctiles 



Misil Phoonix 

El AIM-54 Phoenix, el mayor misil 
aire-aire de Occidente, tiene un 
alcance efectivo superior a los 
160 km Posee su propio radar, en la 
proa 


/ 


Soportes ventral os 

Los misiles Phoenix se instalan 
normalmente en unos soportes 
carenados situados bajo el fuselaje 
Cubren los alojamientos conformados 
en los que pueden instalarse misiles 
Sparrow 



Depósitos externo» 


Son opcionales, pero el alcance y la 
autonomía del F 14 mejoran al instalar 
estos dos depósitos lanzadles bajó las 
ndolas motrices Cada uno alberga 
011 litros 


fe 
























Luz 



Receptor da alarla radar 

E! receptor de alerta radar interno está 

servido pof doc onto rucia o nonio do & 

hacia popa y situadas en las puntas de 
los estabilizadores. Se trata, por lo 

general, del ALR45ÍV), un receptor 

digital de atería 


Flaps 

La totalidad del borde de fuga alar está 
ocupada por poderosos flaps de alta 
sustentación. Las secciones externas 
pueden servir para medrar la 
maniobrabilidad 


La lu. 
cent* 
la de 




Aletas ventrales 


Tomas da aira 


Aarofrano 


Bajo cada góndola motriz aparece una 
ateta fija e inclinada hacia afuera para 
mejorar la estabilidad díreccional det 
avión Tienen integrada una antena de 
radio UHF 


Vahas tomas enrasadas del «tipo 
NACA» admiten aire sin proyectarse 
contra el flujo. Las de las aletas 
ventrales corresponden a los radiadores 
de aceite de los motores 


Para decelerar rápidamente al M4 se 
utilizan los aerofrenos. situados encima 
y debajo de la sección de popa del 
fuselaje El inferior está escindido en 
dos partes para salvar el gancho de 
aponíate 



































inticoliiión 


anticolisión es una baliza 
Iléante situada en el extremo de 
¡va izquierda 


tuces de formación 



El avión presenta varias franjas muy 
luminosas que ayudan a mantener el 
vuelo nocturno en formación cerrada 



ECM 

Ambas derivas tienen antenas 
orientadas hacia popa que emiten 
señales de interferencia y engaño para 
confundir a los radares hostiles Forman 
parte del sistema ALQ-126, que tiene 
otro emisor bajo la proa 


Lanzad oras do ECM 


Encima y debajo del fuselaje trasero 
hay unos lanzadores muiticelda con 
cartuchos de dipolos reflectores y 
bengalas. Él equipo usual es el Lundy 
ALE-29A 


y 



j 



Luz da navegación 

En el extremo de la deriva derecha se 
encuentra la luz trasera de navegación 


ECM 




Otra antena transmisora de ECM 
aparece en el extremo terminal del 
fuselaje Emplea bandas de ondas 
diferentes de las d© los emisores de las 
derivas 


Purgo do combustible 



Si el F-14 debe regresar al portalones 
nada más haber despegado, expulsa 
rápidamete parte def carburante para 
adecuar su peso al permitido de 
apompe 




Gancho da «pontoi* 

El gancho de apontaie, pintado de 
blanco y negro* sirve para detener al 
avión cuando éste apoma 




Tobarse 

Los TF30414 y motores similares 
tienen toberas venables multipétalo En 
la ilustración aparecen totalmente 
cerradas* pero se abrirán al máximo 
cuando se enciendan los 
posquemadores 







F-14A Tomcat en la US Navy (unidades y aviones significativos) 


VF-1, Miramar, California 

Al* Mr»; CVW-2 
Portavlon**; USS K¡tty 
H&wk (CV-63) 

Avión**: 161296/NE-10?, 

15985S/NE-1 11, 1S6989/NE- 
113 
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VF-2\ Miramar, California 


Ala o«r«a: CVW-2 
Portávlonti; USS Kitty 
H&wk (CV-63) 

Avión**: 101273/NE-2Ü1. 
161299/NE-210. 15899&NE 
213 



VF-11, Oceana, Virginia 

Ala aérea: CVW-3 
Porta vio na*: USS John F 
Kennedy ÍCV-67) 

Avión**: 159010/AClOa a 

159438/AC-111, 1611S3/AC- F 

112 L 





mÉ, 


VF-14, Oceana, Virginia 


Ala aérea: CVW-6 
Portavion**: USS 

(ndependence (CV-62J 


i: 159433/AE 103. 
159431/AE 106. 159595/AE 
112 









VF-21, Miramar, California 


Al* a* roa : CVW-14 
Porta vion**: USS 

Consmltamn íCV-64) 


Avión**: 16160&NK-201. 
1616Q9/NK-204. 161621 NK 
211 



— ■ 


o 


\ 




VF-24, Miramar, California 


Ala aérea; CVW-9 

Portavlon a»: USS Rangei 
(CV-61 > 

Avión**: 159592,'NG 200, 
160693 NG 204 160889/NG 
214 

VF-Í 



VF-31*, Oceana, 


¡; CVW-3 

Portavlonaa; USS Johr F 
Kennedy ICV-67) 

Aviónos: 159449/AC204. 

159421/AC-207. 159020 AC 
210 



VF-32*, Oceana, Virginia 

Al* aér**: CVW-6 
Portavlon**; USS 

tndependence (CV-621 
Avión**: 15901 &AE 200. 

159603/AE 206. 161162/AE- 
214 




VF-33, Oceana, 

Ala aéraa: CVW-1 
Portavlon**: USS 

America ÍCV-66I 


Avión**: 159426/AB-202, 

15901S/AB 206, 159609/AB 
211 


ñ 





VF-41, Oceana, Virginia 


_i: CvW-8 

Porta vi onn»: USS NimtU 
(CVN-66) 

Avión**: 160395/AJ 100. 

160437/AJ 112. 160399/AJ 
113 


os VF-51, Miramar, California 


Al* aér**; CVW 15 
Porta vion**: USS Cari 
Vmson ÍCVN 70) 


Avión**: 1606S7/NL 101. 
16068SNL 110. 160694/NL 
114 




VF-74, Oceana, Virginia 


>: CVW i? 

Portavlon**: USS 

Seraroga CV-60J 
Avión**: 16089&AA-1O1. 

160905/ AA 105, 160918/AA 
112 



VF-84*, Oceana, Virginia 


_ _ j: CVW6 

Portavlon»»: USS Nimio 

ICVN-68) 

Avión*»: 160389/AJ 202. 

160405. AJ-2Q4. 160391,'AJ 
210 



VF-101, Oceana, Virginia 


i : RAG 

Avión*.; 16113&AD-1Q3, 
16Q9027AD-120, 15901&AD 
133 



VF-102*. Oceana, 

Al* mérmm : CVW 1 
Porta vion**: USS 

Amercea (CV-66) 

Avión**: 159458/AB-101. 
1590O&A8 103, 161285* 
AB-112 





éS 



VF-103*, Oceana, Virginia 


Al* aéraa: CVW-17 

Portavlon a>: USS 

Saratoge (CV-60) 

Avión**: 160919/AA 200, 

1 Goeoe/AA 204, 1611 GG'AA 

211 
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VF-111*, Miramar, California 

rvw-16 

Portavlon*»; USS Cari 
Vmson (CVN-701 
Aviene», 16065&NL200. 

161270/NL-206. 160668/NL 
213 



VF-114, Miramar, California 


Ala aér**: CVW 11 

Portavlon**: USS 

Enterprise {CVN-65) 
Avión**: 159825/N H-100. 
159e52/NhMQ5. 159872/NH 
112 




VF-124, Miramar, California 


Al* aerea: RAG 

Avión**: 1610OCVNJ-4Ü3 
159870/ISU-424 161153-NJ 
473 


VF-142, Oceana, 


Ala aérea: CVW-7 

Portavlon**: USS Dwight 
0 Eisenhower (CVN-091 


Avión**: 160427/AG 201, 
16143&/AG 207, 161441/AG- 
213 





aci 


VF-143*, Oceana, Virginia 


Ala aérea; CVW 7 

Porta vion**: USS Dwtghí 
D Eisenhower 1CVN-69J 
Avión**: 160428/AG-102 
161281 AG 112, 

161282/AG 114 



VF-154*, Miramar, California 


Ai* aéraa: CVW-14 
Portavion**: USS 

Consteifation ÍCV-641 


Avión**: 161G10/NK 100 
161620/NK 105, 161626/NK 
110 



IX 
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VF-211*, Miramar, California 

Ala «ér«a; CVW-9 Avión**: 159624NG 102. 

Portavion**: USS físnger 15960&NG 110. 159634/NG- 

(CV-61) 113 



VF-213*. Miramar, California 

Ala aéraa: CVW11 Avión**: 15982J/NH-201. 

Portavion**; USS 159961/NH-206. 16091 OjNH 

Enterprise (CVN-65) 212 



VF-301, Miramar, California 


Ala aér**: CVWR 39 
Avión**: 158979'ND-IOO. 
158988/ND-105. 
159442/ND-l13 



VF‘302*, 

Miramar, 

Ala aéraa; CVWR-30 
Avión**: 158987 


^unidades TARPSl 


Nota 1 1 todos los 
escuadrones de Oceana, 
Virginia, están asignados al 
Ala de Caza Uno, elemento 
subordinado a la 
organización de Alas 
Tácticas del Atlántico 


Nota 2 : con dos 
excepciones, todos tos 
escuadrones de Miramar 
están asignados al Ala de 
Caza y Alena Temprana del 
Pacífico, elemento 
subordinado a! 

ComNavAirPac (Comándame 
de la Fuerza Aeronaval de la 
Flora del Pacifeol 

Nota 3: los VF-3Q1 v 
VF-3Q2 dé Miramar son 
escuadrones de la Reserva 
y no forman pane del Ala 
de Caza y Alerte Temprana 
del Pacífico, aunque se 
encuadrar an en esta 
organización en caso d# 
movilización 


VX-4 (Escuadrón de Pruebas y 
Evaluación), Punta Mugu, California 

Avión**: I5M30«M4. 

161287/XF-46, 161444/XF47 



Centro de Pruebas 
de Misiles del 
Pacifico, Punta 
Mugu, California 

Avión**: 158615/216. 

158623/224 158625/226 

Centro de Pruebas 
Aeronavales, 
Patuxent River, 
Maryland 

Avión**: 158620/7T-202. 

158631/7T-206. 160658/7T- 
207 


NASA, base de 
Edwards, California 

Avfone*: 157991 



Repostaje en vuelo 


Un F 14A del escuadrón VF-102 utiliza su 
capacidad de recepción de combustible en 
vuelo mediante su sonda retracta que se 
extiende desde un alojamiento practicado en la 
estructura superior delantera del fuselaje. 
Gracias a sus excelentes caracteristicas de 
vuelo a baja velocidad, el Tomcat puede recibir 
carburante de cualquiera de los cisternas de la 
US INtavy, desde los menudos KAS a los KC-3Ü 
Hercules. A diferencia de la mayoría de los 
cazas de la Fuerza Aérea, los de la Armada de 
EE UU cuentan con sistema de 
reaprovisionamiento activo, por lanza . 



Corte esquemático del Grumman F-14A Tomcat 


1 Tubo piiot 

2 Amena de bocina del 
radar 

3 Ftadomo fibra vidrio 

4 Red antenas IFF 

5 Amena radar Hughes 
AWG9 

6 Mecanismo antena 

7 Antena interferencias 
ALO-126 ventral 

8 Abertura para cañón 

9 Compartimiento equipo 
electrónico 

10 Unidad navegación 
merctaf AN/ABN 92 

11 Articulación radomo 

12 Sonda repastare en vuelo 

1 3 Antena ÁDF 

14 Conducto aire dispersión 
agua en parabrisas 

15 Sonda temperatura 

16 Mamparo delantero 
ores ionización cabina 

17 T rartsmisor ángulo ataque 

18 Franca luces formación 

19 Tubos cañón 

20 Puertas aterrizador proa 

21 Salida gases disparo 

22 Pedales timones dirección 

23 Válvula preconización 
cabina 

24 Pañi ai la radar navegación 

25 Palanca mando 

26 Dorso panel instrumentos 

27 Presentador frontal Kaiser 
AN/ANG 12 

28 Pa rabosas 

29 Cúpula cabina 

30 Asidero lanzamiento 
asiente 

31 Apoyacabeza asiento 
lanzabte 

32 Asiento lanzadle Martin- 
Baker GRU 7A del piloto 

33 Consol estribor 

34 Mando gases 

35 Consola babor 

36 Sonda estática prtot 

37 Liberación cúpula en 
emergencia 

38 Estribo retráctil 

39 Cañón mullí tubo rotativo 
M61A1 Vulcan 20 mm 

40 Pata aterrizador delantero 

41 Barra catapúltale 

42 Barra catapúltale en 
posición lanzamiento 


43 Ruedas {21 delanteras 

44 Escalerilla plegable 

45 Misiles (61 aire aire 
Hughes AIM-54A Phoenix 

46 Soporte misiles ventral 

47 Tambor munición cañón 

48 Estribo trasero 

49 Conducto alimentación 
munición 

50 Paneles control 

armamento 

51 Estribo superior 

52 Control manual pantalla 
información táctica 

53 Consola instrumentos 
Oficial Vuelo Naval (NFO) 

54 Asiento eyectable del 
NFO 

55 Perfil superior tome aire 
estribor 

56 Raíles lanzamiento 
asiento eyectable 

57 Cobertor trasero cabina 

58 Control sisiema eléctrico 

59 Compartimiento trasero 
equipo electrónico y radio 

60 Conducto purga aire capa 
límite 

61 Perfil toma aire motor 

62 Relés sistema eléctrico 

63 Articulación aleta 
extensible 

64 Toma aire babor 

65 Alojamiento aleta 
extensibfe 

66 Luz navegación 

67 Rampas variación 
superf icie toma arre 

68 Toma aire conducto 
sistema refrigeración 

69 Martinetes hidráulicos 
rampa toma aire 

70 Conductos sistema aire 

71 Orden ador datos aéreos 

72 Cambiador térmico 

73 Conducto escape 
cambiador térmico 

74 Depósitos delanteros 
fuselaje 

75 Punto articulación cúpula 
cabina 

76 Conducción sistemas 
eléctricos y de control 

77 Varillas control 

78 Antena UHF/TACAN 

79 Martinete hidráulico alela 
exten sibto 


80 

81 

82 

83 

84 

85 

86 
87 

38 

39 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 
103 


104 


105 

106 

107 

108 
109 


Aleta exten sibíe esinbor. 
abierta 

Estructura alveolar 
Luz navegación 

Alojamiento aterrizador 
principal 

Puerta purga toma aire 
estribor 

Eje accionamiento ranuras 
y flaps alares 
Carenado dorsal 
Larguero superior fuselaje 
Accionamiento central 
ranuras y flaps 
Generador hidráulico 
emergencia 
Martinete hidráulico 
puerta derivación 
Puerta derivación toma 


arre 

Conduelo admisión aire 
babor 

Sellado alojamiento aleta 

extensible 

Eje accionamiento 

Telescópico ranuras y 

flaps 

Rodamientos articulación 
ala babor 

Caja articulación alar, de 
titanio 

Depósito integrado en 
caja articulación alar 
Fijación larguero fuselaje 
a caja articulación alar 
Antena IFF/enlaee datos 
UHF 

Paneles alveolares 
revestimiento 
Refuerzos extemos 
seceton fija alar 
Rodamientos articulación 
ala estrrbor 
Engranajes eje 
accionamiento ranuras y 
flaps 

Depósito integrado en ala 
estribor (capacidad total 
interna, 8 950 litros! 

Eje accionamiento ranura 
borde ataque 
Railes guía ranura 
Seco iones ranura borde 
ataque estribor abiertas 
Luz navegación estribor 
Luces formación, bajo 
voltaje 


110 Carenado borde marginal 

111 Secciones externas tíap 
maniobra (caladas I 

112 Def lectores control alabeo 
babor 

113 Martinetes hidráulicos 
def lectores 

114 Flap alta sustentación 
interno (calado) 

115 Martinete hidráulico fiap 
interno 

116 Eje accionamiento fíap 
maniobra 

117 Martinete Sin fin variación 
flecha alar 

US Fijación aterrizador 
principal babor 

119 Compresor motor esinbor 

120 Placas sellado 
sección fija alar 

121 Turbosoplante con 
poscombusbón Pratt & 
Whitney TF30 P-412 

122 Depósitos traseros 
fuselaje 

123 Junta largueros fuselaje 

124 Unidades apreciación 
artificial sistema control 

125 Varillas mando 
estabilizadores 

126 Alojamiento motor 
esinbor 

127 Sellado neumático 
sección fija alar 

T28 Carenado raíz deriva 

129 Junta fijación larguero 
deriva 

130 Borde ataque deriva 
estnbor 

131 Estabilizador entero 
estribor 

132 Ala estnbor (en flecha 
máxima) 

133 Antena alerta radar cola 
AW/ALR45 

134 Esuuctura deriva en 
paneles alveolares 
aluminio 

135 Carenado antena extremo 
den va 

136 Luz navegación cola 

137 Antena contramedidas 
electrónicas (ECM) 

138 Estructura alveolar timón 
dirección 

139 Martinete hidráulico timón 
dirección 



140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 


159 

160 
161 


Conduelo posquemador 
Martinete control tobera 
superficie variable 
Aero freno (mitades 
superior e inferior) 
Martinete hidráulico 
aerofreno 

Tobera motor estribor 
Baliza anticolisión 
Luz formación cota 
Antena ECM 
Timón dirección babor 
Carenado caudal 
Conducto descarga 
combustible 
Antena ECM 
Gancho de ¿pontaje 
(recogido) 

Lanzadores de dipolos y 
bengalas AN/ALE 29A 
Flaps sellado dorso tobera 
Tobera ¡xxsquemador 
babor 

Estructura alveolar 
estabilizador 
Antena alerta radar AN 
ALR45ÍV) 

Revestimientos 
estabilizador, en fibra 
boro 

Ala babor (en flecha 
máxima) 

Estructura estabilizador 
Eje articulación 
estabilizadores 


166 Equipo sistema hidráulico 

167 Franja luces formación 

168 Toma aire radiador aceite 

169 Aleta ventral babor 

170 Compartimiento 
accesorios motor 

171 Registros ventrales 
acceso motor 

172 Depósito hkfréuJico 

173 Conducto purga aire 

174 Compartimiento motriz 

175 Compresor 

176 Martinete venación flecha 
alar 

177 Pata alarmador principal 

178 Martinete hidráulico 
retracción 

179 Revestimiento alar 

180 Conductos sistema 
combustible 

181 Larguero trasero 

182 Articulaciones flap 

183 De hedores control alabeo 

184 Carenado sellado borde 
ataque fíap 

185 Estructura alveolar flap 
maniobra babor 


t62 Bancal conducto escape 
gases motor 

163 Cuaderna maestra fijación 
estabilizadores y derivas 

164 Rejillas aire refrigeración 

165 Martinete hidráulico 
estabilizador 


186 Estructura carenado 
borde marginal 

187 Luces formación, bap 
voltaje 

188 Luz navegación babor 
188 Estructura alar 

190 Depósito integrado en ala 












































Carga bélica del Grumman F-14 Tomcat 



■ 1 aftít KtiUrlUto MÉtÁI dt 2 tl.Tr 

h MvV AIM S*f Phoem 





1 aran W6IA1 

4 MV JUU ve r '> * . ar tacones 


2 MV AiU n# Spvw vi yjfurtí 


: MU A'M =íM Sdeinndií en wpcm 



1 d» MBlAtde fflnr 
* MV UM /U St»- ** nrurjfcr. 
fw ¥ ¡ M¡eüie 

i MU AIM 9 M S 4 m*^b er 



Interceptación a 
distancia máxima 


Interceptación 

normal 


Interceptación 

cercana 


A partir de 1987 

I 




1 qtyi U6TA1 * 20 mm 

2 MU aiu M SftTO» m ’^ionn 
UtStiVR 

2 MU ¿UM 9U m sopona 

«flatos 


IWVS bípo ¡J PGM « l«t*í 
2 «pttJói di 1 Olí \*m tmp 


«mis * 


Reconocimiento 



Fijación soporte ai ala 
Soporte suba lar 
Lanzador misiles 
Misil aire aire AIM SC 
Soporte carenado 
lanzamiento misiles 
Phoemx 


209 Misil aire aire A1M-54A 
PhoerttK 


£1 Tomcat fue diseñado para la 
protección de fos grupos de 
superficie de la US Navy y la 
destrucción de aviones y 
misiles de crucero enemigos a 
!a mayor distancia posible de 
los buques. El sistema de 
control AWG-9 puede detectar 
objetivos en vuelo hasta unos 
300 km. dependiendo de su 
tamaño y controlar el ataque 
contra seis de ellos. 

ut 


Con esta carga típica todos 
los F-14 tienen mayor 
versatilidad que cualquier otro 
caza Algunos Tomcat llevan 
también una TCS [unidad de 
cámara de TV) que permite a 
la tripulación identificar 
positivamente los objetivos 
más allá del alcance visual. 


La tarea principal del Tomcat 
es destruir a distancia, pera 
puede haber intrusos que 
salven la primera barrera y 
deban ser atacados por los 
Tomcat a alcances mucho 
menores. En combate cerrado, 
el Tomcat lleva el MSP que 
varia automáticamente el 
ángulo de aftecbarmenlo alar 
para que el avión disfrute de 
sus máximas prestaciones en 
cada momento. 


En vez de adquirir un nuevo 
intercepiador, la L/S Nbvy 
convertirá al Tomcat en la 
nueva versión de sene f -14D. 
con nuevos motores y aviónica 
más moderna En esta 
vanante, los Sparrow serán 
sustituidos por los AMftAAM 


En 1980 81 se modificaron 49 
Tomcat para que llevasen el 
Sistema de Contenedor de 
Reconocimiento Aereo Táctico 
(TARPS). con cámaras y un 
gran inlrgrrojo de barrido lineal 
Este modelo es en este 
momento el único embarcado 
de reconocimiento de La US 
Navy 


191 Larguero 
delantero 

192 Estructura 
borde ataque 

193 Guías ranura 
borde ataque 

194 Secciones ranura 
borde ataque 
babor, abiertas 

196 Estructura alveolar 
ranura 

196 Rueda babor 

197 Articulaciones 
amortiguación 

198 Miembro refuerzo 
delantero aterrizador 

199 Pueda carenado 
aterrizador principal 

200 Soporte ventral 

201 Depósito extemo 11 003 
litros) 

202 Adaptador para misiles 
Sparrow 

Misil ¿ii re-aire A1M-7F 
Spsrrow 


203 


CID 
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Prestaciones 


Techo de servicio 


Velocidad máxima con 
4 AAM Sparrow v a 14 935 m 
Mach 2,4 

o Mach 1,2 al nrvel del mar 
Velocidad máxima de crucero 
Velocidad de pérdida 
Régimen de trepada por minino 
Distancia mínima de despegue 
Distancia mínima de aterrizaje 
Alcance táctico, en interdicción 
bhkhh, con combustible externo 
y 14 bombas Mk 82 
fin patrulla de combate con 
6 Sparrow y 4 Sdewinder 
Alcance de traslado 


1 375 nudos 2 550 km/h 
793 nudos 1 470 km/h 
500 nudos 930 knrVh 
tt5 nudos 2 l0 km/h 
9 000 m 
396 m 
823 m 


1 170 km 

1 230 km 
3 220 km 


£ 



£ 





E 




8 

■ 


Alcance con el combustible externo 


4 800 km Tomado F Mk 2 


más de 4 600 km F 15C Eagle 
3 700 km F/A 18A Homet 



2 900 Km MlG-23 *Ft)xUétl'Au 

2 600 km MtG-23 "Ftogger&i* 


1 500 km Sea Harrier 

1 000 km Yak-38 «ForgerA» 


Velocidad a alta cota 

MtG 25 •Foxbat A*, Mach 2.83 
F 15C Eagle. más de Mach 2.5 


Velocidad a baja cota 



F-15C Eaqle. Mach 1.2 


Velocidad de aproximación 

Sea Harrier. 0 nudos 
Yak-38 •Forger 5 nudos 


MiG-23 *Fiogger-B» f Mach 2.35 



Tomado F Mk 2. Mach 2.16 

F/A-18A Homet más de Mach 1.8 

Yak*38 tForger A*, Mach 0,95 


MiG‘23 •F¡ogger-B* t Mach t,2 
Tomado F Mk 2. Mach 1,1 
F/A-18A Homet, Mach 1 
MiG 25 ^FCMbat Am, Mach 0.85 
Sea Harner. Mach 0.85 


Tomado F Mk 2. 115 nudos 
F-15C Cagle 125 ñudos 



F/A-18A Homet 134 nudos 
MiG-23 *FloggerS*. 135 nudos 


Sea Harner Mach 0,9 


Yak‘38, mforgeF- A». Mach 0,85 


MiG-25 mFoiKbat'A*, 146 nudos 


Especificaciones técnicas: Rasgos distintivos del Tomcat 


Grumman F-14A Tomcat (motores TF3Q-P-414A) 


Alas 


Envergadura en flecha mínima 

19,55 m 

en flecha máxima 

11.65 m 

para estacionamiento 

10.15 m 

Superficie 

52.49 m 7 

Fuselaje y empenajes 

Longitud total 

19.10 m 

Altura total 

4,88 m 

Envergadura de IOS 


estabilizadores 

9.97 m 

Tren de aterrizaje 


Batalla 

7.02 m 

Via 

5.00 m 

Pesos 


Vacío 

18 190 kg 

En despegue, limpio 

26 630 kg 

con 4 AAM Sparrow 

27 090 kg 

con 6 AAM Hioenrx 

32 100 kg 

con la carga máxima 

33 720 kg 

En aterrizaje 

23 510 kg 

Combustible, máximo interno 

7 350 kg 

máximo externo 

1 730 kg 

Carga externa máxima 

6 580 kg 




Aletas auxiliares ©xtensibies un máximo 
de 15° (rara vez con el avión en tierra] 


alares circulares 


Aterrizador delantero con barra 
frontal de catapúltate y 
mamínete retractor trasero 


Fiaps de envergadura 
casi toiaJ 


Mitad 

superior del 
aerofreno 


Ranuras de 
borde de 
ataque 


Dos derivas Iberamente 
inclinadas hacia afuera 


Sección fija alar 
con diedro 
positivo 


Fuselaje de planta 
trapezoidal 


Tomas de aire inclinadas hacia 
afuera y separadas del fuselaje 


Soportes bajo 
cada sección fi|a 
alar 


Variantes del F-14 Tomcat 


F-Í4A: designación de 12 aviones de presen© para el 
programa N-D y de Ea principal versión de sene, de La que se 
pidieron 485 aviones 

F-14B: designación de dos prototipos con motores 
turbosoplantes Pratt & Whitney F401 P-4Ó0 
F-14C: desarrollo previsto del F-148 con 


electrónica más avanzada y nuevas armas no construido 
F-14/TARRS: conversiones de aviones F 14A para 
reconocimiento láeooo con el contenedor TARPS montado 
entre las góndolas motrices, el contenedor alberga cámaras y 
sensores mirar rojos 

F-14/101DFE: et séptimo avión de preserie, qué sirvió conno 


uno de los prototipos F-14B, fue f ©motorizado con motores 
General Electric F101 (hoy designados F11Q-GE-4QQ) 

F-14D: versión de serie prevista con motores F110-GE 400 y 
sistemas de armas y aviómca avanzados; se han pedido 12 
aviones iniciales para evaluación, seguidos por unos 300 que 
comenzarán a ser entregados en 1990 


Las cabinas del Tomcat en detalle 


Le cabina detentar* de/ 
F14 « Tjprcm de los cazas 
norteamericanos 
con temporáneo*, ordenada 
aunque no muy grande, El 
panal frontal está 
dominado por te pantalla 
cuadrada en posición 
vertical y al cuadro da 
maniobra en combata 
aéreo situado sobra afta. 

£I presentador frontal da 
datos sa asienta sobra te 
protección plana superior 
A te derecha de te pantalla 
se hallan los cuadrantes da 
aceleración y tumbo, y a te 
izquierda lo* indicadores 
de velocidad del aire, 
numero da Mach y del 
radioaftimetro. Los pañetes 
laterales comprenden (a te 
izquierda} te barra da 
lanzamiento v los fteps. y 
ía te derecha) los mandos 
dat gancho de aponta/e y 
de las pantallas de 
presentación. 



La cabina trasera , ocupada 
por al Oñciat da Vuato 
Naval, tiana manos 
instrumentos. El panel 
superior as de 
presentación de datos, 
mientras que al gran 
aspado circuter alberga 
te pantalla de información 
táctica. Arriba , a la 
derecha > aparecen los 
indicadores de amenazas, 
del combustible disponible 
Y ef lanzador de te cúpula , 
ti panel situado en ai 
extremo derecho 
comprende tos controles 
de tes armas. Aunque no 
son visibles, las consolas 
laterales son bástente 
grandes y agrupan 
elementos teles como los 
controles de tas ECM f del 
transpondedor de IFF. da 
comunicaciones y de 
eyección. 





































































Aviones de hoy 



Aermacchi M.B.339 



flrgpTtm Mti# 


MMJM 


0 
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Consciente de que at cabo de un decenio ne¬ 
cesitaría un entrenador a reacción de se¬ 
gunda generación que sustituyese en el ser¬ 
vicio a los M B 326 y Aeritalia (Fiat) G91T, la 
Aeronáutica Militare italiana concedió a Aer¬ 
macchi un contrato de estudio Aparecieron 
no menos de nueve propuestas diferentes, 
que se agruparon bajo las designaciones 
M.B.338 y M.B.339 (respectivamente, 
siete y dos vanantes cada una! La elección 
de una de las proposiciones M 8 338 hu¬ 
biese proporcionado seguramente una rm- 
jora notoria de las prestaciones y la capaci¬ 
dad, pero también hubiese resultado más 
costosa, al no disponer de fondos excesivos, 
la AMl optó por examinar en profundidad tes 
dos proyectos M.B 339. el M*B,339L con 
un turbosoplanle Larzac y el M.B.339V, 
que conservaba el turborreactor Rolls-Royce 
Viper de la sene M B.326. 

Fue la segunda opción la elegida para el 
desarrollo, basado en la célula del M B 326K 
Las principales alteraciones produjeron en 
la parte de proa del fuselaje para conseguir 
una nueva cabina que tuviese el asiento tra¬ 


sero (del instructor! sobreelevado, así como 
una cúpula agrandada para mejorar la visión 
y una avióntca más avanzada La reforma de 
la aerodinámica y el agrandamiento de los 
empenajes verticales permitió una mejora de 
las prestaciones y de la gobernabilidad sin 
abandonar la misma planta motriz del 
M B 326K Et primero de los tres prototipos 
M.B.339X (uno de ellos destinado a eva¬ 
luaciones estáticas) voló el 12 de agosto de 
1976. El segundo, que alzó eí vuelo el 20 de 
mayo de 1977, fue el patrón de producción, 
con un sistema de climatización mejorado, 
una rueda de proa oriemable y sistema de 
frenado an líder rape 

El pnmero de los cien entrenadores 
M.B.339A para la AMl voló el 20 de |ulio de 
1978 e míete las pruebas operaciones el 8 
de agosto de 1979 Este modelo entró en 
servicio en la Scuota di Vúiü Básico Imítale 
Avtogem. Los Frecce Tncolon. el equipo 
acrobático de la AMI # recibieron quince 
MB339PAN en 1982 Estos aviones difie¬ 
ren por poseer un generador fumígeno y ca¬ 
recer de los depósitos marginales alares 


Aermacchi M.B.339A de la Armada Argentina , G° 
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Aermacchi M.B.339A 






Especificaciones técnicas: Aermacchi M B 339 
Origen: Italia 

Tipo: entrenador básico y avanzado y plataforma de apoyo cercano 

Planta motriz: un turborreactor Rolls-Royce Viper 63243 de 1 800 kg de empuje 

construido ba|o licencia por Piaggio 

Prestaciones: número de Mach límite 0,85 o 925 km/h (499 nudos); velocidad máxima 
900 km/h (485 nudos) al nivel del mar; régimen inicial de trepada 2 010 m por minuto; 
techo de servicio 14 630 m; alcance operactonal con la carga de armas máxima y en ht-lo - 
hi 593 km (o 370 km en lchlo-lo ); alcance de traslado con el combustible extemo 2 110 km 
Pesos: vacío 3 125 kg; máximo en despegue 4 400 kgi (limpio) o 5 895 kg (con la carga 
de armas máxima) 

Dimensiones: envergadura sobre los depósitos marginales 10,86 m, longitud 10,97 m, 
altura 3,99 m; superficie alar 19,30 m* 

Armamento: seis soportes subalares para una carga máxima de 1 @00 kg; los dos 
interiores pueden Ifevar cañones de 30 mm Minigun multitubo de 7,62 mm en un 
contenedor Macchi. y los dos soportes centrales están preparados para recibir depósitos 
lanzadles, su amplia gama de armas comprende bombas, napalm, misiles AS 11/AS 12 o 
Magic, lanzacohetes y un contenedor de reconocimiento de cuatro cámaras 
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Además de en su papel de entrenador avanzado, 

tflízadí 


el M.B.339A es utilizado en Italia para el 
entrenamiento de armas , Puede transportar 
T 800 kg de carga en soportes subalares 


Dubai ha recibido cuatro M.B.339 r que utiliza en 
misiones de entrenamiento avanzado e 
interdicción ligera. Pueden llevar misiles Matra 
Magic como medios de combate aire-aire. 
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Aermacchi M.B.339K Veltro 2 
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Aermacchi MB.339K Veltro II (de promoción de ventas). 
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La buena acogida del entrenador M 8 339A 
animó a Aermacchi a adoptar para esta ver¬ 
sión un tratamiento similar al del biplaza 
M 0,326 y el monoplaza M 6 326K En con¬ 
secuencia, la compañía ha desarrollado el 
monoplaza Aermacchi M,B,339K r al que 
ha dado el nombre de Veltro 2 para per¬ 
petuar 3a tama de su Macchí M C 205V Vel¬ 
tro (galgo), el mejor caza y caza bombardero 
italiano de la II Guerra Mundial 
Et proceso de desarrollo se caracterizó por 
la adopción de un nuevo fuselaje delantero 
con acomodo monoplaza y el aprovecha¬ 
miento del mayor volumen disponible para 
instalar más avjómca, combustible y dos ca¬ 
ñones DEFA de 30 mm en su interior En los 
demás aspectos, el Veltro 2 difiere poco de 
su contrapartida biplaza, pero para aquellos 
posibles compradores que requieran una so¬ 
fisticación mayor está disponible una amplia 
gama de aviónica opcional, incluido un con¬ 
tenedor de interferencias de ECM y un pre¬ 
sentador frontal de datos y/o de TV El pro- 


totipo {J-BITEL construido por cuenta de la 
empresa, que lleva como planta motriz el tur¬ 
borreactor Viper Mk 632-43 habitual, cons¬ 
truido bajo licencia, voló por primera vez el 
30 de mayo de 1980 y. en setiembre de ese 
mismo año, fue presentado en el festival aé¬ 
reo del SBAC en Farnborough, En otros as¬ 
pectos difiere poco del M.B339 y en 1981 
entró en producción un lote inicial de 10 avio¬ 
nes Sfn embargo, hasta ahora no se ha 
anunciado ningún pedido en firme, debido en 
parte a que los compradores potenciales 
consideran que la mejora de prestaciones y 
capacidad es insuficiente Como confirma¬ 
ción de tal suposición, se anunció que se ha¬ 
lla en desarrollo una versión rejDOtenciada 
Además de la instalación del turborreactor 
Viper Mk 680-43 de 2 018 kg de empute, la 
adopción de un sistema de navegación y ata¬ 
que {que comprende navegación inercial. un 
ordenador de puntería de armas y un HUD) 
puede hacer que este avión resulte más atrac¬ 
tivo para el entrenamiento y el combate 
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Especificaciones técnicas: Aermacchi M.B.339K Veltro 2 
Origen: Italia 

Tipo: monoplaza de entrenamiento operacional y ataque al suelo 

Planta motriz: (desde 1985} un turborreactor Rolls-Royce Viper Mk 680 de 2 010 kg de 

empuje construido bajo licencia por Píaggio 

Prestaciones: (con el Viper Mk 632) número de Maeh límite 0,85 o 926 km/h (499 
nudos); velocidad máxima 900 krrVh (485 nudos) al nivel del mar; régimen inicial de 
trepada 2 400 m por minuto, techo de servicio 14 000 m, alcance operacional con 1 090 
kg de armas, 380 km en lo-fo-lo y 630 km en ht-lo-hi 
Pasos: vado 3 245 kg, máximo en despegue con cargas externas 6 350 kg 
Dimensiones: envergadura sobre los depósitos marginales 11,22 m; longitud 10,85 m, 
altura 3,99 m. superficie alar 19,30 nV 

Armamento: dos cañones DEFA de 30 mm, con 120 cartuchos por arma, montados en 
la parte inferior delantera del fuselaje, además de 1 930 kg de cargas externas fijadas en 
seis soportes subalares 



El M.B.339K Veltro II puede transportar una 
amplia variedad de cargas en sus seis soportes 
su balares, incluidos misiles aire-aire. También 
puede llevar contenedores de ECM , 

Las aberturas para los cañones DEFA de 30 mm 
pueden verse en este encuadre del prototipo 
M.B.339K, Además de inderdicción ligera, este 
avión es utilizado como entrenador de armas. 















































Aero L-39 Albatros 
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Aero L-S9ZA Albatros de le Fuerza Aérea checoslovaca. 


La concepción de un sucesor para el protifico 
1-29 Delfín comenzó unos tres años bntes 
de que entrase en producción ese avión Di- 
señado por un equipo dirigido por el inge¬ 
niero Jan Vicek, el desarrollo del nuevo mo¬ 
delo se realizó en estrecha colaboración con 
la URSS, pues este país esperaba también 
adoptarlo para sustituir al L-29 como su en* 
trenador a reacción normalizado La clave de 
la mejora de las prestaciones residió en la 
adopción de! turbosoplante ivchenko AI-25, 
cuya potencia es prácticamente et doble de 
¡a del turborreactor Motoríet del L-29, pero la 
búsqueda de la plena compatibilidad de esta 
planta motriz con una célula de dimensiones 
básicas similares a las del 1-29 provocó un 
retraso en la conclusión del diseño. El se¬ 
gundo de los tres primeros prototipos (el pri¬ 
mero y el tercero se emplearon en evalua¬ 
ciones estáticas) voló por primera vez el 4 de 
noviembre de 1968, y conforme transcurría 
el programa de desarrollo se le unieron otros 
cuatro prototipos volantes. Hubo de llegar 
1972 para que se autorizase la producción en 
serie del Aero L-39 Al be tros como su¬ 
cesor def L-29 en las fuerzas aéreas de la 
URSS, Checoslovaquia y fa RDA Las evalua¬ 
ciones operativas tuvieron lugar en 1973 y el 
L-39 comenzó a entrar en servicio, inicial- 


mente en la Ceskosiovenské L&tectvo, a 
principios de 1974. 

Monoplano de ala baja cantilever con tren 
de aterraje triciclo y retráctil, el L-39 aco¬ 
moda a instructor y alumno en asientos 
syectables mediante cohetes que pueden 
lanzarse a cota cero y velocidades de 150 
km/h (81 nudos). E n el diseño se puso es¬ 
pecial énfasis en la construcción modular 
para simplificar las reparaciones y permitir 
que los subconjuntos se desmontasen fácil¬ 
mente para las revisiones mayores. Para agi¬ 
lizar el entretenimiento ©Kiste un gran nú¬ 
mero de registros de acceso, al tiempo que 
la adopción de una APU hace al avión inde¬ 
pendiente de las instalaciones en tierra du¬ 
rante las operaciones rutinarias. 

Se han producido más de 1 500 aviones 
L-39, Éstos comprenden el L-39 de entre¬ 
namiento básico y avanzado; el L-39V de re¬ 
molque de blancos; el L-3BZ0 de entrena* 
miento armado, con las alas reforzadas y 
cuatro soportes bajo las mismas; y el 
L-39ZA de ataque al suelo y reconoci¬ 
miento. conseguido mediante la instalación 
de un tren reforzado y un contenedor ventral 
de cañones en eí L-39ZO. Los L-39 sirven 
con Jas fuerzas aéreas de Afganistán, Che¬ 
coslovaquia, la URSS y la RDA. 


Especificaciones técnicas: Aero L-39ZO Albatros 
Origen: Checoslovaquia 
Tipo: entrenador armado 

Plante motriz: un turbosoplante Ivchenko AI-25TL de 1 720 kg de empuie 
Prestaciona»; velocidad máxima 630 km/h (340 nudos) a 5 000 n% o bien 610 km/h (329 
nudos) al nivel del mar, régimen inicial de trepada 810 m por minuto; techo de servicio 
7 500 m; alcance (con el combustible máximo y a 5 000 m) 1 260 km 
Pesos: vado 3 488 kg; máximo en despegue 5 600 kg 

Dimensión**: envergadura 9,46 m; longitud 12,13 m; altura 4,77 m, superficie alar 
18,80 m 3 

Armamento: hasta 1 TOO kg de armas en cuatro soportes subeiares bombas de hasta 
500 kg, contenedores de cañones o de cohetes, o dos depósitos lanzables 
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Aero L-39 Albatros. 



Similar ai BAe Hawk en peso, ei L-39 puede llevar 
un cañón y misiles aire-aire para misiones de 
defensa limitada. Los misiles son AA-2 «Atolla 
guiados por infrarrojos. 

La misión principal daI Albatros es el 
entrenamiento avanzado y ha sido adoptado 
como tal por varios países del Pacto de Varsovia, 
incluida la Unión Soviética. 
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Aero L-29 Delfín 
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Aero L-29 Delfín de fe Fuerza Aérea soviética. 


Diseñado por un equipo encabezado por Z, 
Rublic y K Tomás para sustituir a tos entre¬ 
nadores con motor de émbolo por entonces 
en servicio en la Fuerza Aérea checa, el pro¬ 
totipo Aero XL-29 voló por primera vez el 
5 de abril de 1959 A continuación del vuelo 
de un segundo prototipo a mediados de 
1960, se construyó un pequeño lote de avi& 
res de preserie que se probaron en com- 
petición con el PZL-Mielec TS-11 (sfera y el 
Yakovlev Yak-30 durante 1961Sus excelen¬ 
tes prestaciones generales propiciaron que 
et XL 29 fuese elegido como entrenador nor¬ 
malizado por todas tas fuerzas aéreas del 
Pacto de Varsovia con la excepción de la de 
Polonia, que optó por emplear el TS-11, de 
diseño y construcción nacionales. Mono¬ 
plano de ala media con tren de aterrizaje In¬ 
cido y retráctil, el prototipo XL-29 voló im- 
aalmente gracias a un turborreactor Bnstol 
Siddeley Viper, pero el segundo adoptó el 
turborreactor Motorlet M 701 de diseño 
checo, que se convirtió en la planta motriz de 
los aviones de serie 

Diseño convencional, fácil de pilotar y en¬ 
tretener. el L-29 Delfín es inmune a la ba¬ 
rrena y la entrada en pérdida, y puede ser 


empleado desde superficies de hierba, arena 
e inundadas. Alumno e instructor se aco¬ 
modar en asientos eyectables sincronizados 
en tándem, y ei avión tiene provisión para la 
instalación subalar de armas ligeras de en¬ 
trenamiento Los primeros L-29 entraron en 
servicio en 1963 y cuando concluyó la pro¬ 
ducción, en 1974. se habían construido unos 
3 600 Ésta cifra puede resultar sorpren¬ 
dente. pero debe añadirse que este entre¬ 
nador fue adoptado también por los soviélí¬ 
eos. que adquirieron 2 000 ejemplares del to¬ 
tal antes citado La OTAN te asignó el nom¬ 
bre codificado de «May*», Además de ser 
utilizado por Jas fuerzas aéreas de Bulgaria, 
Checoslovaquia, Hungría, la RDA, Rumania y 
la URSS, el L-29 ha sido exportado a varios 
países, entre elfos Egipto, Guinea, Indone¬ 
sia, Iraq, Nigeria, Siria y Uganda, donde to¬ 
davía quedan bastantes ejemplares en ac¬ 
tivo 

Sólo han existido dos vanantes del tipo bá 
sico. La primera fue la monoplaza L-29 A 
Delfín Akrobat, construida en senes cor¬ 
tas para equipos acrobáticos, y la variante es¬ 
pecializada de ataque L-29R, que apareció 
sólo en forma de prototipo 



Aero L-29 Delfín. 


Especificaciones técnicas: Aero l- 29 Delfín 
Origen: Checoslovaquia 

Tipo: reactor de entrenamiento básico y avanzado 

Planta motriz: un turborreactor Motarle! M 701c 500 de 890 kg de empuje 
Prestación*»: velocidad máxima 655 km/h (353 nudos) a 5 000 m. o bien 615 km/h (332 
nudos! al nivel del mar; régimen inicial de trepada 840 por minuto; techo de servicio 
1T 000; alcance 640 km (con el combustible interno! o 895 km (con depósitos externos! 
Ramos: vado 2 280 kg; normal en despegue 3 280 kg; máximo en despegue 3 540 kg 
Dim*n*ionai: envergadura 10,29 m; longitud 10,81 m; altura 3,13 m; superficie alar 
19,80 m 2 

Armamento: provisión para un visor de tiro y una fotoamet ral (adora, así como para dos 
bombas de 100 kg, u ocho cohetes, o dos contenedores de ametralladoras de 7,62 mm 



Et L-29 Delfín fue seleccionado como el reactor 
de entrenamiento básico para ia Unión Soviética 
y como tal la OTAN le asignó el nombre 
codificado de «Maya». 

Se construyeron unos 3 600 Delfín, de ios que la 
mayoría han acabado en las fuerzas aéreas del 
Pacto de Varsovia. La Fuerza Aérea checa fue el 
mayor usuario de este modelo. 
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Perfil operativo 

de! SR-71 


Blackbird 


Zona de guerra 


Mantenidas en gran secreto ; 
las misiones del SR-71 se 
realizan a gran velocidad y a 
una altitud enorme. En el texto 
que sigue se describe la 
mecánica y los procedimientos 
que rodean a las salidas de 
este fantástico avión. 




El secreto despierta siempre interés, pero si el ob¬ 
jeto de ese secreto es el avión más veloz y de mayor 
techo del mundo el interés se redobla. Desde los 
años sésenta, el Lockheed SR-71 (y sus predeceso¬ 
res, los YE-12 y A-12) es el protagonista de una 
gran atención, pero en la actualidad, 20 años des¬ 
pués, se sabe muy poco más de forma fehaciente 
sobre el carácter de sus operaciones. Los SR-71 sir¬ 
ven en la 9 . a Ala de Reconocimiento Estratégico 
(SRW), tiene su base en Beale, California. Esta uni¬ 
dad tiene también otro producto de los «Talleres 
Mofeta» de Lockheed, el U-2. El cometido de ambos 
aviones es el mismo, el reconocimiento estratégico, 
por lo que suelen prodigarse por todo el mundo 
para proporcionar a Estados Unidos información 
de última hora sobre cualquier país que pueda in¬ 
teresar. La 9* SRW mantiene dos destacamentos 
permanentes de dos aviones, uno en la base de RAF 
Mildenhall (Inglaterra) y el otro en la de Kadena, 


en la isla japonesa de Okinawa. El segundo desta¬ 
camento se ocupa de China, Corea del Norte y las 
repúblicas orientales de la URSS. Por su parte, el 
de Mildenhall tiene encomendadas las repúblicas 
soviéticas occidentales y el Mediterráneo. 

Durante bastantes años Mildenhall ha sido al¬ 
bergue para una multitud de aviones de reconoci¬ 
miento norteamericanos y ha recibido visitas re¬ 
gulares de los U-2, SR-71 y Boeing RC-135. Esta ru¬ 
tina, la buena seguridad de la base y el hecho de 
que ésta hospede aviones cisterna hicieron de Mil 
denhall la mejor opción para la instalación de un 
destacamento permanente europeo de los SR-71, lo 
que sucedió en 1982. 

Los preparativos para una misión ocupan buena 
parte de un día. El principal de ellos es el de los 
sensores que deben emplearse. Las órdenes a este 
respecto proceden del estado mayor de la 9.* SRW. 
en Beale, o del cuartel general del SAC, en la base 


Pr*p«r*cióf) 

Durante 24 horas el Blaekbird ha 

permanecido en su hangar de 
Mildenhafl sometido a los 
preparativos para la misión del día 
siguiente Los sensores vanan 
dependiendo del cometido y se 
instalan en secciones de proa 
desmontables y en las extensiones 
laterales 


Un SR-71 maniobra en 
ia pista de Miidenhaii. 
Dentro de pocos 
instantes acelerará 
sobre el asfalto e 
¡nielará su ¡ornada 
de trabajo. 





















































El cisterna KC 1350 

Los SR -71 tienen su propia flota de 
esternas, monteados para 
emplear el combustible JP-7 Estos 
aviones no difieren a simple vista 
de los demás KC-135, pero iienen 
una aviónica de navegación mas 
completa 


de Offutt, Nebraska, Los detalles sobre la ruta y el 
equipo se desvelan lo más tarde posible por razo¬ 
nes de seguridad. E! SR-71 tiene tres áreas prin¬ 
cipales de instalación de sensores, a saber, la proa 
y las dos extensiones laterales delanteras del fu¬ 
selaje. Estas últimas no forman parte del fuselaje, 
como pudiera parecer a primera vista, sino que es¬ 
tán fijadas al cuerpo central cilindrico* El área de¬ 
lantera está vacía y proporciona un espacio ade¬ 
cuado para los sensores* Por delante de la cabina, 
la proa es completamente desmontable y puede 
acomodar una amplia variedad de equipos. Las 
secciones proeles son intercambiables, lo que per¬ 
mite que el avión, por ejemplo, pase de ser una pla¬ 
taforma fotográfica a una de SLAR (radar de ex¬ 
ploración lateral) simplemente cambiando el mó¬ 
dulo de proa. Ésta es una de las tareas principales 
del personal de tierra cuando se recibe la orden de 
una misión. A medida que se aproxima el momento 
de la partida, el avión padece un largo proceso de 
preparativos concernientes al combustible, los mo¬ 
tores y los elementos de apoyo vital* Se requieren 
unas dos horas y media para preparar el avión para 
una misión, y la tarea más importante es, quizá, 
calentar el aceite de los motores hasta los 30°. Ello 
se debe a que este lubricante tan inusual ha sido 
pensado para operar a temperaturas muy elevadas, 
de manera que permanece en estado sólido incluso 
en la mañana inglesa más veraniega. Los motores 
se calientan insuflando aire a través de ellos. Otro 
preparativo importante es la introducción de la 
cassette operativa en el sistema de navegación. 
Ésta controla La guía astroinercial Northrop, que 
funciona mediante el seguimiento de 50 estrellas 
que tiene catalogadas y libera al avión de depender 
de las estaciones terrestres* Este sistema es alta¬ 
mente preciso* La cinta operativa controla asi¬ 
mismo el equipo de sensores de a bordo, activán¬ 
dolos en el momento preciso durante el vuelo del 


SR-71. 

Mientras tanto, los dos tripulantes se ocupan de 
sus propios preparativos. Antes de cada vuelo la 
División de Apoyo Fisiológico lleva a cabo un exa¬ 
men médico completo* Para operar a grandes alti¬ 
tudes debe expulsarse el nitrógeno del cuerpo de 
los tripulantes, por lo que éstos comienzan a in¬ 
halar oxígeno gaseoso ya una hora antes del des¬ 
pegue. En los vuelos de larga duración, esos hom¬ 
bres deben tomar drogas antifatiga para conservar 
la resistencia muscular* Asimismo, una dieta muy 


equilibrada asegura una actividad intestinal mí 
nima, lo que ahorra posibles incomodidades. 

Después del examen médico! la tripulación está 
lista para enfundarse sus trajes presionizados S- 
1010B, similares a los utilizados en el espacio (de 
hecho, los trajes concebidos especialmente para los 
U-2 y SR-71 se utilizaron en las primeras misiones 
del Space Shuttle). Estos trajes estancos se calien¬ 
tan en cuestión de segundos, por lo que el piloto 
lleva, hasta el momento de subir al avión, una uní 
dad portátil de aire acondicionado. Estos trajes son 
revisados varias veces por los médicos. La tripu¬ 
lación sube ai avión unos minutos antes aei oes- 

pegue, cuando los motores han sido ya encendidos 
por el personal de tierra medíante un sistema de 
arranque especial. Entonces los tripulantes inician 
un largo proceso de comprobaciones que culminan 
en dar gases a los motores hasta e! máximo empuje 
sin poscombustión. Ahora el SR-71 está listo para 
una nueva y secreta jomada. 

Con troles finales 

Durante el carreteo hacia la pista, un automóvil 
realiza la última inspección visual e, incluso, 
acompaña al SR-71 durante parte de la carrera de 
despegue. Se mantiene el contacto por radio con la 
tripulación durante estas fases preliminares. El 
despegue es algo impresionante: los dos J58 a 
plena poscombustión tienden tras de sí una mons¬ 
truosa cortina de humo negro, vibran todas las 
ventanas de la base y parece que se haya desatado 
un terromoto de baja intensidad. El Blackbírd ini¬ 
cia inmediatamente una ascensión pronunciada y 
se dirige hacia su primer repostaje. Unas tres horas 
antes del despegue del SR-71, los cisternas Boeing 
KC-1350 han comenzado a abandonar Mildenhall 
para la misión, dirigiéndose a puntos predetermi¬ 
nados a lo largo de la ruta del Blackbird. El último 
cisterna ha despegado minutos antes y toma po¬ 
sición a unos 7 600 m, en la vertical del Mildenhall. 
Este primer repostaje es muy importante, pues al 
tener que levantar sus 85 toneladas en ei aire denso 
de la atmósfera inferior el Blackbird ha consumi¬ 
do mucho carburante* Tras llenar sus depósitos, 



m Dtp*y-doodi* » 

Para reducir los efectos de la resistencia a velocidades 
transónicas. los SR 71 realizan esta maniobra, que les permite 
rebasar Mach 1 en picado y, por to ramo, aberrar 
combustible 


Dnp«gu« 

Con ambos J56 a plena pascombustión, el SR71 alza 
el vuelo Su margen adicional de polencía permite a 
estos aviones despegar mmediatemente y ascender en 
fuerte ángulo hasta los 1 600 m. momento en el que 
realizan e\ primer repostaje en vuelo. 






























Perfil operativo del SR-71 




Cnhma delantera 

Esta ilustración de la catana del 
piioio esta basada ©n la del 
mterceptador YF 12A Es pareoda 
a la de un caza cualquiera, pero 
contiene unos controles más 
avanzados, en especial los 
referidos al piloto automático 


Repórtale 

El SR 71 ctebe repostar vanas veces en el transcurso de un 
vuelo rutinario Para ello comienza a reducir su velocidad a 
gran distancia del punto de encuentro con el cisterna. Este 
proceso de deceleración es más largo todavía a causa de que 
debe descender hasta los 7 600 m para poder recibir el 
combustible Una vez llenos los depósitos, volverá a acelerar 
y ganar altura 
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ei avión realiza una maniobra llamada tcdipsy- 
doodle»: a una ascensión suave y subsónica basta 
los 10 000 m sigue un picado pronunciado en el que 
se rebasa Mach 1, seguido por una fuerte trepada 
supersónica. Esta maniobra permite al avión atra¬ 
vesar la zona de elevada resistencia transónica con 
un gasto mínimo de combustible. Cuando inicia 
esta última trepada, nada detendrá al SR-71 basta 
que alcance su techo operativo. Una vez por encima 
de los 18 300 m y sobre el mar del Norte, la tri¬ 
pulación desconecta los instrumentos de segui¬ 
miento de tierra, sintoniza frecuencias secretas y 
las únicas personas que saben lo que el SR-71 va a 
hacer a partir de entonces son los propios tripu¬ 
lantes, sus comandantes del SAC y un puñado de 
privilegiados radaristas de la OTAN y ei Pacto de 
Varsovia. 

Sus rutas posibles desde Mildenhall cubren tres 
áreas: el cabo Norte, el mar Báltico y las fronteras 


Ruta» oparativam 

Este mapa muestra las rutas posibles seguidas por los SR 71 
durante sus misiones desde Mildenhall Cubren las tres áreas 
de ínteres principales el mar Báltico, la península de Kola y la 
RDA. Si se desea estas Tres rutas pueden combinarse en 
una sola misión 



entre las dos Aiemanias. El objeto de la primera es 
obvio, pues la totalidad de la Flota Septentrional 
soviética y sus bombardeos nucleares de largo al¬ 
cance están estacionados en el área de la península 
de Kola, en torno al puerto de Murmansk. Son mi¬ 
siones muy largas y que obligan a varios repostajes 
en vuelo. Hay evidencias que sugieren que los SR- 
71 han operado al largo de la base aérea noruega 
de Bodo (uno de los aviones de Mildenhall llevaba 
escrito el nombre Bodoman Express y el dibujo de 
una ballenal. La segunda aérea es más visitada. La 
neutral Fuerza Aérea sueca aporta muchos datos 
sobre las actividades de los Blackbird sobre el Bál 
tico. Una ruta probable es a lo largo de las costas 
septentrionales alemanas para bordear la RDA, Po 
ionia, Bielorrusia, Lituanía y Estonia. La inversión 
de la ruta se produce donde el golfo de Finlandia 
se une al mar Báltico y el regreso se realiza sobre¬ 
volando la franja de tierra que une a Dinamarca y 
Alemania. A lo largo de esta ruta pueden obser 
varse fácilmente desde espacio aéreo internacional 
instalaciones tales como los puertos de la RDA y 
las bases de los bombarderos de la Flota del Bál 
tico en tomo a Riga y Tukums, en Lituanía. 

Autonomía operacional 

El alcance exacto del SR-71 sin repostar en vuelo 
es todavía un misterio, pero parece ser que ronda 
los 4 800 km. El repostaje en el aire se necesita más 
de una vez en cada misión, para lo que el avión 
debe reducir su velocidad bastante antes de encon 
trarse con el cisterna y descender a 7 600 m. Des¬ 
pués de llenar los tanques debe realizar de nuevo 
la maniobra «dipsy-doodle». Los cisternas están 
modificados especialmente para llevar el combus¬ 
tible JP-7 y por lo general hay unos seis estacio¬ 
nados en Mildenhall para apoyar a tos SR 71. La 
autonomía normal de una misión es de menos de 
cinco horas: ciertamente, en Europa no se necesita 
más tiempo de vuelo. Sin embargo, son posibles sa¬ 
lidas de hasta 10 horas, durante las que pueden cu¬ 
brirse hasta 24 000 km. En estos vuelos de larga 
duración el principal factor limitador es la fatiga 
de la tripulación. 

Nunca se han publicado detalles fehacientes so¬ 
bre las prestaciones de velocidad y techo, y se cree 
que las plusmarcas establecidas por los SR-71 no 
reflejan su pleno potencial. Sin embargo, puede 
asumirse que los Blackbird vuelan sobre Alemania 
por encima de los 24 000 m, quizás cerca de los 
30 400 m, ya velocidades algo superiores a Mach 
3. Algunos sensores pueden obligar a disminuir la 
velocidad si se quiere que actúen correctamente, al 
tiempo que es improbable que se vuele siempre a 
la velocidad máxima por razones económicas. 

El cometido del SR-71 es el reconocimiento es- 












Baja daiactabilidad 

Cuando opera a cotas y velocidades elevadas, el SR-71 
resulte invisible salvo para los aviones en vuelo a gran altitud 
Es difícil seguirte» con el radar, pues su ares de eco es muy 
baja Su pintura negra y su estructura interna fueron 
concebidas para absorber la energía radar en ve* de reflejarla 
hacia los receptores en tierra 
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Cámara 

panorámica 


SLAR y 
LOROP 



Sensor*» 

Este diagrama muestra el área 
cubierta por el SLAR y la cámara 
panorámica El primero proporciona 
una imagen continua a gran 
distancia, mientras que la segunda 
toma imágenes perpendiculares a 
la senda de vuelo La interposición 


de los resultados de ambos 
procesos da una impresión general 
de una vasta área sobrevolada 
0U0$ sensores son de naturaleza 
Eími v captan las distintas 
emisiones electromagnéticas dei 
* contrario» 



Cabina tratara 

El íTabáfO del radansta es controlar 
los sistemas de sensores para que 
funcionen correctamente y no 
perder de vista los medios de 
aviónica defensiva. La navegación 
depende del sistema de guia 
asuomercial automatizado, 
controlado por una cassette 
preprogramada y que envía las 
órdenes de control directamente al 
piloto automático El RSG se ocupa 
de gue este sistema no pueda 
inducir al avión a sobrevolar áreas 
hostiles de forma inintencionada 


tratégico, por lo que no basta con volar a Mach 3 
y a 30 000 m: debe llevarse una carga de sensores. 
Se sabe muy poco de éstos. En los primeros días 
del programa, la carga útil más normal pudo con 
sistir en cámaras verticales, pero la necesidad de 
operar desde distancias de seguridad ha obligado 
a adoptar las cámaras LOROP (por Long-Range 
Oblique Photographv, o fotografía oblicua lejana), 
que cubren hasta unos 110 km a cada lado del 
avión. La USAF afirma que con estos medios el SR- 
71 puede observar una zona de 259 000 km' en una 
hora. Se ha informado que el Blackbird posee un 
enlace de datos digital que le permite transmitir 
imágenes ópticas en tiempo real a las estaciones en 
tierra para su análisis inmediato. El SR-71 se ha 
adaptado bien a las tendencias actuales en el 
campo del reconocimiento, y su carga útil habitual 
en la actualidad es de tipo Elint (de inteligencia 
electrónica). Se cree que ertiplea normalmente re¬ 
ceptores pasivos, sistemas Comint (de inteligencia 
de comunicaciones), radiogoniómetros y otros ele¬ 
mentos electrónicos. El más importante de todos 
ellos es el SLAR de apertura sintética, que propor¬ 
ciona excelentes «fotografías de radar» a grandes 
distancias oblicuas. Unido a medios de escucha, 
permite formar una imagen visual y acústica de 
cuanto acontece en la frontera del país que inte¬ 
resa. Una vez más, puede llevarse un enlace de da¬ 
tos para el análisis en tiempo real. Los infrarrojos 
son otro medio de vencer esas nubes que a veces 
ocultan lo que sucede «en el otro lado». Se cree que 
en ocasiones se emplea un infrarrojo de barrido li¬ 
neal, capaz de registrar emisiones de calor (como 
las de los motores) y producir una «imagen» tér¬ 
mica. Muchos de estos sensores son controlados 
por el sistema de navegación y la tripulación se 
ocupa sólo de la supervisión del proceso. Los datos 
se almacenan en una cinta magnética. 


El trabajo de la tripulación 

Mientras el avión lleva a cabo el reconocimiento, 
la tripulación se ocupa sobre todo de supervisar 
los diferentes sistemas. Como se ha dicho antes, la 

navegación y los sistemas son controlados desde la 
unidad aslroinercial, cuyo funcionamiento es ob¬ 
servado por el Oficial de Sistemas de Reconocí 
miento (ÓSR), quien controla también la aviónica 
defensiva. A su velocidad y rota operativas, el 
avión es inestable y su gobierno depende del pilutu 
automático. Si el piloto decide asumir el control, 
estará ayudado por una unidad de incremento de 
estabilidad que puede anular sus mandos si es ne¬ 
cesario. Sin embargo, la supervisión de las com¬ 
plejas prestaciones de los motores y del funciona 
miento general del avión requiere del piloto una 
gran pericia y experiencia. La tripulación cuenta 
con unos tubos de los que puede comer y beber in¬ 
sertando su extremo en un agujero especial prac¬ 
ticado en el casco. Si el tripulante siente necesi¬ 
dades fisiológicas de otro tipo, cuenta con un tubo 
de evacuación. 

El SR-71 es un avión prácticamente inatacable, y 
ello se debe sobre todo a tres factores. El primero 
de ellos es obvio: sus prestaciones. A su velocidad 
y cota de vuelo operativas, ningún avión existente 
es capaz de acercarse al SR-71 hasta la distancia 
de disparo de misiles. A lo largo de las fronteras 
del Báltico y la RDA despegan frecuentemente ca 
zas soviéticos para seguir a los Blackbird, pero de 
ben conformarse con seguir un rumbo paralelo y a 
cotas muy inferiores. Los SR-71 suelen dejar tras 
de sí fácilmente a esos cazas, pero ocasionalmente 
los MiG 25 {«Foxhound») han demostrado la velo 
cidad necesaria para mantener el contacto. En es 
tos casos, empero, un incremento de la potencia 
motriz ha servido al Blackbird para alejarse de su 



Riconociml»nto t »N* coi* 

El SR-71 suele operar a unos 24 400 m de altura y a 
velocidades de Mach 3 Algunos sensores conno la LOROP, 
requieren velocidades menores a fin de no verse perjudicados 
por la distorsión causada per las turbulencias d¡e la capa 
límrte Desde su cota operativa normal, ei SR-71 puede wr a 
gran distancia en el interior de tes fronteras del Pactó de 
Varsovtí gracias a sus sensores oblicuos Ello le evita 
abandonar espacio aóreo amigo o neutral 










Perfil operativo del SR-71 


AtAfrízaj» 

Tras efectuar varios circuiros para 
refrigerar la célula, el avión aterriza 
Tan pronto como las ruedas 
traseras tocan el suelo, se 
despliega un enorme paracaídas 
naranja y el piloto mantiene el 
máximo ángulo de ataque para 
conseguir una resistencia también 
máxima Una vez se alcanza una 
velocidad gobernable, el SR-71 
libera el paracaídas y carretea 
directamente bacía su hangar, 
donde le espera una larga sesión 
de man! en ¡miento 
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perseguidor. El segundo factor es la aviónica de¬ 
fensiva. El SR 71 cuenta con un completo equipo 
de ECM, diseñado para interferir y confundir a los 
misiles dotados con radar de búsqueda. Ello está 
controlado por un ordenador de evaluación de 
amenazas prioritarias, que canaliza las ECM con¬ 
tra la amenaza que tenga más posibidad de afectar 
al avión. En la parte delantera de las extensiones 
del fuselaje se hallan dos receptores del Sistema de 
Alerta y Búsqueda Radar. El tercer y último factor 
es su baja detectabilidad, y ello se consigue de di¬ 
versas formas. Su velocidad significa que perma¬ 
nezca dentro de la distancia de seguimiento de los 
radares de los misiles superficie-aire durante muy 
poco tiempo, cuyos controladores en tierra deben 
ser alertados con bastante antelación. La cota de 
vuelo y la pintura negra hacen que el avión sea 
prácticamente invisible al ojo humano a más de 
12 000 m de distancia. La estructura del avión está 
diseñada para absorber la energía radar en vez de 
reflejarla hacia los receptores en tierra. Ello se con¬ 
siguió suavizando los ángulos acusados en las zo¬ 
nas en que el ala se une al fuselaje, y gracias a que 
la estructura interna forma triángulos reentrantes 
que atrapan la energía en su interior, la hacen «re¬ 
botan» y la disipan. La pintura negra mate especial 
de este avión está impregnada con millones de es¬ 
feras de hierro diseñadas también para atrapar la 
energía radar. Pese a todas estas contramedidas, se 
han producido varios intentos de interceptar a los 
SR-71, a cargo tanto de cazas como de misiles anti¬ 
aéreos. Una nueva amenaza para las operaciones 
sobre Alemania es el despliegue de los enormes mi¬ 
siles SA-5 («Garrí morí») en la RDA. Existentes sólo 
en la URSS hasta hace poco, estos monstruos tie¬ 
nen un techo de unos 30 000 ra y, en teoría, con ca¬ 
paces de alcanzar a un SR-71. Su estacionamiento 
en la RDA parece ser una respuesta al incremento 
de ios recursos de reconocimiento a alta cota oc¬ 


cidentales en Europa. La hasta ahora posición do¬ 
minante del Blackbird puede verse amenazada por 
nuevos misiles en fase de desarrollo, como es el 
caso del SA-12. 

Una vez que el Blackbird ha terminado su misión 
sobre Alemania o el Báltico, pone proa a Mildenhall 
a través de Dinamarca y el mar del Norte. Una vez 
en régimen subsónico, realiza varios circuitos para 
que se le enfríe la célula y el personal especialista 
pueda acercársele nada más llegar a tierra. Des¬ 
pués de una corta aproximación final, el avión toca 
la pista. El SR-71 es sorprendentemente dócil al 
aterrizar, pues sus extensiones laterales producen 
una elevada sustentación a grandes ángulos de 
ataque. Una vez las ruedas tocan la pista, el piloto 
libera el paracaídas de detención para desacelerar 
el avión y mantiene la proa elevada para inducir el 
frenado aerodinámico. Los automóviles de segui¬ 
miento recogen el paracaídas una vez es soltado, y 
el avión se dirige sin dilación hacia su hangar. Allí 
le espera un largo proceso de revisión, en el que se 
extraerán las cintas magnéticas y se purgará el 
aceite de los motores mientras todavía esté ca¬ 
liente y líquido. El combustible es también pur¬ 
gado para cortar su filtración cuando el avión 
se enfría. Sin embargo, el SR-71 no corre peligro en 
este proceso, pues su carburante JP-7 tiene una 
temperatura de inflamación muy alta. La tripula¬ 
ción se somete a una nueva revisión médica, a cuyo 
término puede disfrutar de una cerveza y un des¬ 
canso bien ganados. 

Las misiones de los SR-71 se mantienen todavía 
bajo el pesado manto del secreto, y gran parte de 
lo dicho hasta ahora se basa en suposiciones, ru¬ 
mores y algunos informes. No obstante, están más 
allá de toda duda las capacidades generales de este 
sorprendente avión, así como la pericia, la expe¬ 
riencia y el profesionalismo de sus tripulantes, del 
personal de apoyo y sus mandos. 


Una vez de vuelta af 
hangar , el persona/ de 
tierra se pone a trabajar 
inmediatamente en el 
avión. Se le extraerán 
las cintas de los 
sensores, que se 
enviarán a analizar, al 
tiempo que se drenará 
el aceite de los motores 
antes de que se 
solidifique. Y 
comenzarán los 
preparativos para una 
nueva misión. 













Archivo de Datos 


F-4 de la RAF: 
aún en guardia 

Adquiridos originalmente para misiones de interdicción y 
reconocimiento, los Phantom de la RAF son la espina dorsal de 
la defensa aérea de Gran Bretaña desde 1974. Los Phantom son 
todavía un medio válido y permanecerán en servicio en la RAF 
durante lo que resta de decenio. 


Si se considera el número de cosas que la 
RAF le pide que haga, el McDonnell Dou- 
glas Phantom es uno de los aviones de 
combate más capaces y versátiles del 
mundo. Como principa] interceptador bri 
tánico, proporciona la mayor parte de los 
cazas para la interceptación rutinaria de 
los intrusos que se adentran en el espacio 
aéreo de Gran Bretaña, En caso de guerra, 
asumiría la tarea ingente de hacer frente 
a las fuerzas enemigas que atacasen el 
bastión de retaguardia más importante de 
la OTAN. Más allá de las fronteras nació- 
nuiles, los Phantom participan en la tutela 
del espacio aéreo de la RFA y en la patru¬ 
lla de las aguas que circundan las Mal- 

Uno de tos Phantom FGfí.Mk 2 de/ 29° 
Escuadrón gana altura sobre RAF 
Coningsby, base que comparte con tos 
primeros Tornado F Mk 2 británicos, 
modelo que debe sustituir al Phantom en 
tos cometidos de defensa aérea. 


vinas. El F 4 es un avión de gran valía 
para La RAF; y resulta cuando menos cu¬ 
rioso recordar que este aparato en tiem¬ 
pos no fue pedido por su hoy agradecido 
usuario. 

Cuando, en febrero de 1965, se canceló 
el proyecto del avión V/STOL polivalente 
Hawker P.1154, que debía ser una má 
quina interservicios, el gobierno británico 
optó por desarrollar el Hawker Harrier y 
el avión franco-británico SEPECAT Ja¬ 
guar como modelos conjuntos de la RAF 
para misiones de interdicción táctica, ata 
que y reconocimiento, pero como el se¬ 
gundo no iba a estar disponible antes de 
un decenio, una solución viable era el 
Phantom, Afortunadamente, los atributos 
del F-4 supusieron que este modelo fuese 
una excelente opción interina hasta que se 
pudiese emplear los Jaguar, pero también 
que sirviese para remplazar a los Engíish 
Electric Lightning. 

Aunque los Phantom FGK.Mk 2 pasaron 



El 92 u Escuadrón es una de las dns 
unidades de Phantom catacionadao en la 
República Federal de Alemania, en yirtud 
de la repartición de! espacio aéreo alemán 
acordada después de h segunda guerra 
mundial . 

gran parte del tiempo sirviendo en come¬ 
tidos de interdicción, duaque y iccviiud- 
mientn (sobre todo en ¡a República Pede 

ial de Aleiiidiiid), Id RAF aprendió a uti¬ 
lizar este modelo como interreptadnr a 















Un aparato de la unidad de conversión 
operacional (OCU¡ demuestra la técnica de 
aterrizaje aprobada oficialmente, de 
descenso rápido sobre la pista. Sin 
embargo, muchos pilotos prefieren una 
toma de tierra más suave y clásica. 


expensas de la Royal Navy. El Arma Aérea 
de la Flota había decidido desentenderse 
del proyecto P. 1154 y adquirir el Fhantom 
antes de que fuese cancelado el avión bri- 
tánico, pero como resultado de la decisión 
gubernamental de desmantelar la flota de 
portaviones, 14 de los 52 Phantom FG.Mk 
1 pedidos por la Armada fueron a parar 
directamente a la RAF Éstos se convirtie¬ 
ron en el material de vuelo del 43.® Escua¬ 
drón de Leuchars (Escocia), que se formó 
en setiembre de 1969 y fue declarado ple¬ 
namente operacional como unidad de in¬ 
terceptación el mes de julio siguiente. 

Defensa aérea 

Cinco escuadrones de Phantom (y una 
OCU con capacidad operacional en caso 
de guerra I están asignados permanente¬ 
mente a la defensa de los cielos británicos 
o, más exactamente, a la Región de De¬ 
fensa Aérea de Gran Bretaña (UKADR, o 
United Kingdom Air Defence Región). La 
UKADR no sólo abarca las islas en sí, sino 
también gran parte del mar del Norte, los 
Accesos Suroccidentales y una gran pro¬ 
porción del espacio aéreo entre Escocia e 
Islandia. Asistidos sólo por dos escuadro¬ 
nes de Lightning situados en Binbrook 
(Lincolnshire), los Phantom se dedican en 
tiempos de paz a la identificación ruti¬ 
naria de todos los aviones que entran en 
la UKADR sin ser anunciados. 

Los escuadrones de Phantom están des¬ 
plegados en la costa este de Gran Bretaña, 
frente a la dirección de ataque más pro¬ 
bable (aunque no la única). Leuchars, al 
norte de Edimburgo, hospeda los FG.Mk 1 
ex navales, que sirven en el 43.° Escua¬ 
drón original y en el 111.° Escuadrón, que 
en un principio empleó aviones FGR.Mk 2. 
En las Midlands se encuentran el 29.° Es¬ 
cuadrón y la 228 * OCU (unidad de con¬ 
versión operacional), ambos en Coningsby 
(Lincolnshire); los aviones de la segunda 
llevan los emblemas del 64 ° Escuadrón, 
su unidad «en la sombra». En efecto, en 
caso de emergencia los intructores de la 
OCU formarían una unidad operativa adi¬ 
cional que actuaría como 64.° Escuadrón. 
Finalmente, en Wattisham (Suffolk) se ha¬ 
llan los Escuadrones n.°* 56 y 74, el pri¬ 
mero de ellos equipado con Phantom 
FGR.Mk 2. El 74°, sin embargo, es una 
unidad que se sale de la norma, pues fue 
creado en'1984 como remplazo de los 
aviones enviados a defender las islas Mal¬ 
vinas. Está equipado con quince F-4 ex US 
Navy, ampliamente reformados pero equi¬ 
pados todavía con ios turborreactores Ge¬ 
neral Electric J79 de los F-4 norteameri¬ 
canos en vez de los turbosoplanets Rolls- 
Royce Spey especificados para los demás 
Phantom de la RAF. Los aviones de esta 
unidad, el «Tiger Squadron», reciben la 
denominación de F-4J (UK). 

lino de los elementos de la «pequeña 
guerra fría» que se libra a diario no muy 
lejos de las islas Británicas es la necesi¬ 
dad de convencer a la URSS de que la 
OTAN nunca baja la guardia. Por esta ra¬ 
zón, todos los aviones en tránsito por la 
UKADR sin autorización son intercepta¬ 


dos y escoltados. Con los datos suminis¬ 
trados por estaciones de radar en Gran 
Bretaña y ultramar, los Centros de Sec¬ 
tores de Operaciones de la RAF en Buchan 
(Grampian), Boulmer (Northumberland) y 
Neatishead (Norfolk) siguen el rumbo de 
los intrusos en su subdivisión de la 
UKADR y envían a los cazas a investigar. 
Gran parte de la «clientela» consiste en 
aviones de reconocimiento marítimo so¬ 
viéticos que transitan por la brecha entre 
Islandia y las Feroes de camino a patru¬ 
llar el Atlántico, o bien que se dirigen a 
Cuba. Los más comunes son los Tupolev 
«Bear» y «Badger», que también mero¬ 
dean por el Atlántico Norte en misiones de 
recogida de datos electrónicos. En el 
curso de un año se interceptan y escoltan 
unos 150 de estos intrusos. 

La responsabilidad de esta tarea está 
compartida por los escuadrones de caza 
de la RAF, todos ellos administrados por 
el 11.° Grupo. Hay varias bases en las que 
se mantienen dos aviones en QRA(I) (por 
Quick-Reaction Alert Interceptor, o ínter 
ceptador en alerta de reacción rápida), lla¬ 
mada «Q» para abreviar. La QRA septen¬ 
trional depende casi siempre de los Phan¬ 
tom de Leuchars, mientras que la meri¬ 
dional es compartida rotacionalmente por 
Coningsby, Wattisham y los Lightning de 
Binbrook. Durante las 24 horas de cada 
día del año, las bases en QRA proporcio¬ 
nan dos aviones totalmente armados y re¬ 
postados, situados en unos hangares pró¬ 
ximos al umbral de la pista. Las tripula¬ 
ciones y el personal de tierra están en vi¬ 
gilia constante, preparados para que tos 
cazas puedan alzar el vuelo en un máximo 
de 10 minutos. Usualmente, el intruso se 
detecta en pleno océano, de manera que 
no son necesarias las carreras hasta los 
aviones, como sucedía en 1940. 

Opciones de armas 

El Phantom lleva una amplia gama de 
armas para sus misiones, pero antes de 
poder utilizarlas debe atender la pantalla 
de su radar para localizar ai enemigo. En 
la proa del F-4 se halla una antena discal 
de 81 cm de diámetro y las «cajas negras» 
correspondientes del radar APG-59 que, 
enlazado a un ordenador ASW-25, forma 
el sistema de armas AWG-11/12. Desarro¬ 
llados por la firma británica Ferranti a 
partir del Westinghouse AWG-10, estos 
sistemas son básicamente similares, a ex 
cepción de que el AWG-11 equipa a los 
Phantom FG.Mk 1, y el AWG-12 hace lo 
propio con los FGR.Mk 2, con el ASW 25 


en interfaz con el sistema de navegación 
y ataque para las misiones de interdicción 
y ataque, que no se realizan ya en la ac¬ 
tualidad. El radarista (RIO), situado en el 
asiento trasero del Phantom, atiende el 
AWG-11/12 y controla otro equipo, como 
los receptores de alerta radar Marconi 
AR1.18228 situados en el extremo de la de¬ 
riva. Pese a tales cometidos, la RAF se em¬ 
peña en llamar «navegante» a este tripu¬ 
lante. 

En su condición de sistema de impulsos 
Doppler, el AWG-11/12 es capaz de detec¬ 
tar aviones en vuelo bajo y, en combate 
aéreo, puede rechazar el empastamiento y 
evitarlas direcciones angulares en las que 
los objetivos permanecen invisibles por 
razones electrónicas, es decir, las llama¬ 
das «velocidades ciegas». Esta capacidad 
de ver hacia abajo se complementa con la 
de disparar de la misma forma («hacia 
abajo» significa que pueden adquirirse 
objetivos situados por debajo del avión in- 
terceptador). El eficaz misil norteameri¬ 
cano Raytheon AIM-7E2 Sparrow, del que 
lleva cuatro unidades semicarenadas bajo 
el fuselaje, ha sido remplazado a partir de 
principios de los años ochenta por un de¬ 
sarrollo británico, el BAe Sky Flash, con 
un sistema de guía y su espoleta nuevos, 
además de una mayor resistencia a las in¬ 
terferencias emitidas contra su radar se- 
miactivo de búsqueda. 

Para combates a distancias más cortas, 
en los soportes subalares internos se ins¬ 
talan cuatro AIM-9L Sidewinder fabrica¬ 
dos por Bodenseewerk. Misil buscador de 
calor, con capacidad todo aspecto en sus 
últimas versiones, el Sidewinder tiene un 
alcance máximo teórico de 18 km y probó 
su letalidad cuando fue utilizado por los 
BAe Sea Harrier contra los aviones argén 
tinos en la guerra de las Malvinas de 1982. 
Además, el Phantom puede llevar en su 
soporte ventral central un contenedor 
SUU 23/A de 807 kg que lleva un cañón ro 
tativo GAU 4 de 20 mm, pero éste es omi 
tido usualmente en los aviones en QRA en 
favor de un tercer depósito de carburante 
que complementa a los instalados bajo las 
secciones externas alares. 

Entre los Phantom concebidos especia- 
lemente para la RAF y los F-4J(UK) del 74." 
Escuadrón existen diferencias de arma¬ 
mento y equipo, en especial en lo que con¬ 
cierne a la instalación del sistema de ar¬ 
mas AWG-10B norteamericano. Los F 
4JIUK) se entregaron con el asiento lan 
zable Martín-Baker de los modelos esta¬ 
dounidenses, lo que obliga a que sus tri- 
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Muchos de los Phantom de la RAF utilizan 
actualmente hangares reforzados (HAS), 
que reducen notoriamente su 
vulnerabilidad en caso de ataque aéreo. No 
obstante , gran parte del mantenimiento de 
primer y segundo escalón se lleva a cabo 
fuera de los HAS. 

pulaciones empleen trajes de vuelo y equi- 
pos de seguridad norteamericanos y, más 
importante todavía, llevan los motores 
J79 de las versiones más recientes, en los 
que se han eliminado las delatoras trazas 
de humo que caracterizan a los Phantom 
de otras naciones (los españoles, por 
ejemplo)* 

En ultramar 

Además de la UKADR, los Phantom de¬ 
fienden los intereses británicos en otros 
dos teatros. La RAF Germany, elemento 
clave de la 2.“ ATAF [Allied Tactical Air 
Forcé, o fuerza aérea táctica aliada) de la 
OTAN, mantiene dos escuadrones para ta¬ 
reas de interceptación algo diferentes de 
las propias de los escuadrones en Gran 
Bretaña. En virtud de los acuerdos fir¬ 
mados en 1945, Gran Bretaña y EE UU (y 
Francia, que se desvinculó de ellos) son 
las únicas naciones que pueden participar 
en la tutela del espacio aéreo de la RFA, 
de modo que en Wildenrath (cerca de 

Es obvio que el Phantom es un avión viejo, 
que puede llevar una carga bélica 
impresionante y es considerado todavía un 
medio formidable de defensa aérea. Este 
ejemplar del 2SP Escuadrón lleva un 
contenedor de cañón SUU 23/A y misiles 
Sidewinder y Sky Flash. 


Mónchengladbach) se hallan los Phantom 
FGR.Mk 2 de los Escuadrones n.“ 19 y 92, 
algo más al norte que los McDonnelt Dou- 
glas F-15C Eagle de la USAF. , * 

Un destino algo menos envidiable para 
el personal de vuelo y de tierra es el de las 
islas Malvinas, en las que se encuentra ei 
23.° Escuadrón desde abril de 1983 como 
sustituto del 29.® Escuadrón, que fue des¬ 
tinado a Puerto Argentino el mes de oc¬ 
tubre anterior. Utilizados desde la pista 
de 1 800 m del aeropuerto de la capital, 
los Phantom emplearon sus ganchos de 
apontaje de forma habitual (este meca¬ 
nismo se utiliza en tierra sólo en el caso 
de fallo de los frenos) hasta que el nuevo 
aeródromo de Mount Pleasant comenzó a 
funcionar de forma limitada en mayo de 
1985. Reaprovisionados regularmente por 


los cisternas Lockheed Hercules C.Mk 1 
(K) basados en las islas, los Phantom no 
han tenido mucho trabajo desde poco des 
pués de su llegada, en que los Dassault- 
Breguet Mirage III argentinos interrum¬ 
pieron sus salidas de «hostigamiento» 
cerca de los limites de la zona defensiva 
del archipiélago. 

En el futuro, los Phantom de la RAF go¬ 
zarán de una vida más dilatada de lo que 
se había previsto, a raíz de que en 1979 se 
tomase la decisión de incrementar los rae 
dios de defensa aérea de Gran Bretaña. En 
vez de ser remplazados completamente 
por los Panavia Tomado F.Mk 3, los es¬ 
cuadrones de Wattisham seguirán en ac 
tivo, así como tos de la RFA y la OCU; esta 
última se habrá trasladado a Lsuchars 
durante 1986. 









Timón d* dirección 

A baja velocidad, está mterconectado 
con ios alerones y los deflectores. A 
elevados ángulos de ataque, en que los 
detectores resultan casi inoperantes, el 
timón de dirección se convierte en el 
método primario de inducción del 
alabeo, Se genera una sustentación 
diferencial como resultado de que las 
alas avanzan a velocidades distintas 
cuando el avión guiña 


Receptor de alerte pasivo 

Avisa al piloto de las emisiones de 
radares hostiles 


Luces de formación 

Existen tres franjas de luces de 
formación de bap voltaje que pueden 
encenderse en caso de mala visibilidad 



Tubos prtot 

El superior registra las presiones 
necesarias por los instrumentos de 
vuelo, mientras que el inferior da 
presión dinámica para el sistema de 
control de los estabilizadores Ello 
permite ejercer mayores fuerzas sobre 
la palanca a alta velocidad y notar 

artificialmente | a inclinación de los 

mandos a baja velocidad 
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Purga de combustible 

Los seis depósitos del fuseíaie pueden 
vaciarse a través de este conducto 
en <fT» 


Perece idas de frenado 

El carenado se abre hacia la derecha y 
arriba para liberar al paracaidas de 
frenado 


Gancho de detención 

El gancho de detención del Phamom 
está hecho de acero de alta tensión y 
reforzado para aponíales Es más fuerte 
y pesado de lo necesario para los 
sistemas de frenado instalados en los 
aeródromos de la RAF 


Ranura da borde da ataqua 

Esta ranura fija e invertida impide la 
separación del Mujo a elevados ángulos 
de ataque negativos Los FGR Mk 2 de 
la RAF carecen dé ella Los 
estabilizadores tienen un diedro 
negativo de 23° para mejorar la 
estabilidad direccional 










Secciones extamsi alartt 

Presentan un diedro positivo de 12 45 
para restaurar la estabilidad lateral 
perjudicada por el diedro negativo de 
tos estabilizadores. Se pliegan bacía 
arriba, hasta la vertical, para mejorar el 
estacionamiento en los portaviones No 
llevan combustible 


Toma de aire de presión dinámica 

Proporciona aire de refrigeración para la 
parte trasera del ak>|amiento de los 
motores 



Purga de combustible 

$trve los depósitos integrales alares 



Toberas de los posquemadores 

Están ilustradas en posición cerrada La 
tobera del J79-10 instalado en el 
F-4JIUKI es mas larga y estrecha que la 
del turbosoplante bpey que propulsa a 
los FG Mk 1 y FGR Mfc 2 de la RAF 
Los revestimientos en torno a las 
toberas son de titanio y acero para 
soportar el calor propio de esta zona 


Alerones 

De mando asistido y gran cuerda, los 
alerones del Phantom son insuficientes 
por sí solos, pero están asistidos por 
unos def lee lores diferenciales situados 
en el extradós alar 











Sonda da rapo ataja 

La sonda retráctil de repostáis en vuelo 
se halla en la parte delantera de 
estribor del fuselaje, entre la toma de 
aire v la cabina 


Ailtntoi lanzabla» Martin-Bakar 

Los F-4JÍUK) se recibieron con ameses 
propios de la US Navy ; por k> aue los 
tripulantes deben llevar traies oe vuelo 
y equipos de supervivencia 
noneamencanos 















Milites aíra-a ira da corto alcance 

En soportes dobles subalares se 
instalan cuatro AIM-9L Sidewinder El 
* Nueve-Lima *. como es denominado 
por los pilotos de la RAF. es una 
versión todo aspecto del Sidewinder y 
los utilizados por la RAF son 
construidos bajo licencia en Europa por 
Bodenseewerke 


Depot rio subalar 

Los Phantom de la RAF llevan 
usualmente los depósitos Sargent- 
Fletcher de 1 400 litros, que pueden 
complementarse mediante otro 
depósito, mayor, situado bajo el 
fuselaje 


Del soporte ventral suele suspenderse 
un contenedor General Electric SUU-23/A 
con un cañón de seis tubos GAU-4 y 
1 200 cartuchos. Los Phantom de la 
RAF no tienen cañones integrados, 
pero pueden llevar hasta tres de estos 
contenedores. A popa del contenedor 
se aprecia el carenado de traslado, que 
genera menos resistencia y permite 
todavía el disparo del cañón. Antes del 
despegue puede elegirse entre dos 
cadencias de tiro 









Aadomo 

Este cono de proa, transparente al 
radar, protege la antena del radar 
doppier Westinghouse AWG-10 y el 
sistema de control de tiro Este radomo 
se articula hacia estribor para facilitar el 
acceso a su interior 


Rampa de la toma da «ira 

Controlada por un ordenador, se mueve 
para asegurar el flujo de admisión 
óptimo a cualquier velocidad o ángulo 
de ataque Más atrás, ciemos de 
diminuías perforaciones extraen el aire 
de la capa límite 


Toms de «iré por presión 
dinámica 

Alimenta el sistema de refrigeración de 
la cabina. Una toma similar en el 
costado de babor sirve para la 
refrigeración de la electrónica y el radar 


\ 


Misil** alr*-air* d* largo alcance 

Semi carenados bajo el fuselaje 
aparecen cuatro misiles BAe Sky Flash 
guiados por radar semiactivo Puede 
utilizarse también un desarrollo radical 
del familiar AÍM’7 Sparrow El Sky 
Flash tiene un alcance de 50 km 


Carenado d«l receptor de alerta 
radar 

El equipo de alerta radar instalado en 
estos carenados en las tomas de aire 
fue desmontado ames de la entrega de 
los aviones y los F-4JIUK) esperan 
todavía la instalación de equipo 
británico, quizás en contenedores 
marginales ícomo en los FGR Mk 2) 


McDonnell Douglas 
F-4JfUKI Phantom II 
del 74° Escuadrón 
de la Rqyal Air Forcé 











Los Phantom de la RAF en servicio Un»dade$ y aviones 


19.° Escuadrón 

Bees: Wikfénrath 
Conversión; 1 de enero de 1977 
Equipo: Phaniom FGR Mfc 2 
Cometido: defensa aérea, 

2 ■ ATAF y patrulla de la AOIZ 
Aviones: XT911 mKi. 

XV437 *B*. XV439 aD*, 

XV478 *Ck XV481 y 
XV496 *L* 




El 19. a Escuadrón fue la primera unidad de ia RAF Germany 
equipada con ai Phantom, ai dar da baje sus Ughtning an 1976. 


23. a Escuadrón 

Bese: Mount Pleasen! islas Malvinas 


Creación; 17 de noviembre 
de 1975 (en Coningsby; 
a Wanisham el 25 de febrero 
de 1976; a Puerto Argentino 
el 1 de abril de 19831 
Equipo: Phantom FGR Mk2 
Cometido: defensa aérea 
de la Zona de Defensa de 
las Malvinas 
Aviones: XV402 «An. 
XV420-Bn, XV423 
XV464 *U». XV474 <P- y 
XV496 

El 23. a Escuadrón se 
formó a partir de 
un destacamento 
dei 29. a 


✓ 







29." Escuadrón 

Boa*: Coningsby 
Creación: 31 de diciembre 
de 1974 (destacado & Puerto 
Argentino deM7 de octubre 
de 1982 al 31 de marzo de 
1983) 

Equipo; Phantom FGR Mk2 
Cometido: defensa aérea. 
UKADR y GRA (t) meridk>naJ 
Aviónos: XT9Q2 «M», 
XV432 «T», XV433 «l» r 
XV404 *é•. XV409 «A» y 
XV438 «Y* 



Muchos aviones y 
tripulantes dei 29° 
Escuadrón 
provenían da los 
escuadrones de 
interdicción 
disuettos. 




43. a Escuadrón 

Boso: Lcuchars 

Crooclón: 1 de setiembre de 1969 
Equipo: Phantom FG.MM 
Cometido: defensa aérea„ 

UKADR y QRA (I) septentrional 
Aviones: XT861 *6, 

XTB75 «K». XV571 «A» 

XV576 XV577 «M* y 

XV590 «X* 



El 43 ° Escuadrón, 
el famoso «Fighting 
Cocks», fue la 
primera unidad 
Phantom de 
defensa aérea de la 
RAF y se formó en 
Leuchars en 1969. 
Desde entonces ha 
estado equipado 
con los FG.Mk 1. 




56.° Escuadrón 

Baso: Wattisham 
Cmoción: 22 de marzo de 
1976 (en Coningsby; a 
Wattisham el 8 de julio de 
1976} 

Equipo: Phantom FGR Mk2 
Cometido: defensa aérea. 
UKADR y GRA |() meridional 
Aviones: XV410 *E». 
XV425 *D» XV4G1 
XV478 -QN.XV4a2 -C- y 
XV492 «U* 

Un FGfí.Mk 2 del 
56° Escuadrón en 
Akrotirí (Chipre) 
durante unas 
maniobras. Sus 
Rolls-Royce Spey 
desarrollan mas 
empuje con 
poscombustión „ 


i — * 
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64.° Escuadrón 

Beso; Conmgsby 
Creación: 1 de febrero de 
1968 

Equipo: Phantom FGR Mk2 
Cometido: conversión de 
tripulaciones como la 228-* 
OCU defensa aérea en 
emergencia y UKADR 
Aviónos: XT891 «Z». 

XTS98 *E«> XT900 «0*. 
XT914 «N». XV396 -D- y 
XV473 «L* 
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74.° Escuadrón 

&4u: Wamsham 
Creación: 1 de jubo de 
1934 

Equipo: FAJ (UK) Phantom 

Cometido: defensa aérea. & 

UKADR y QRA (I) meridional 
Aviones: ZE 35 Ü «T*, 

ZE 352 ZE 353 *E«, 

ZE 357 -Fi*. 2 E 3&9 *J. y 
ZÉ 361 -P» 




Un F-4J (UK) en 
compañía de un F-4 
da la US Navy. Los 
aviones del 74. a 
Escuadrón son los 
únicos Phantom de 
la RAF que no 
llevan motores 
Spey. 



92.° Escuadrón 

Wildenrath 

Conversión: 1 de abfiJ de 1977 
Equipo: Phantom FGR Mk2 
Cometido: defensa aérea, 

2 * ATAF y patrulla de la AD1Z 
Avión** XV460 
XV467 «Q», XV466 «P», 

XV476 «V». XV480 *X* y 
XV490 *S* 




Algunos de los Phantom del 92° Escuadrón llevan todavía el 
esquema de camuflaje anterior a la librea gris actual. 


111." Escuadrón 

B***; Leuchars 
Creación: 1 de julio de 
1974 {en Conmgsbv; a 
Leuchars el 3 de noviembre 
de 1975) 

Equipo: Phantom FG.Mk 1 
Cometido: defensa aérea. 
UKADR V ORA |l) 
mendonal 

Avión**: KT357 «C*. 
XT964 mj*, XTB73 «A», 
XVS83 «B* XV584 -F. y 
XV592 *1» 


Uno de ios FG.Mk I 
det III o Escuadrón 
recibió escarapelas 
nacionales a la 
antigua usanza para 
participar en una 
exhibición aerea. 






Corte esquemático del McDonnell 
Douglas Phantom FGR.Mk 2 
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RadOmp articulado 
Antena del radar 
Sopone antena 
Fijación radomo 
Botellas aire sistema 
emergencia aterrizador 
Equipo radar 

Conducto dispersión lluvia 

parabrisas 

Botella aire freno 

emergencia 

Parabrisas 

Unidad presentación óptica 
Palanca mando delantera 
Manija separación asiento 
lanzabte 

Dorso panel instrumentos 
Piso cabina 
Base palanca mando 
Pedales timón dirección 
Refuerzo aterrizador 
Equipo control temperatura 
Unidad re f rige ración 
Fijación aterrizador 
Potenciómetro mando 
aterrizador 

Conducto aire presión 
dinámica 

Luces aproximación y 
carreteo 

Carenado aterrizador 
Articulaciones torsión 
ruedas 

Ruedas delanteras icios) 
Unidad orientación ruedas 
Amortiguador 
Estribo retráctil 
Asideros y estribos acceso 
Concavidad del asiento 
Asiento lanzabie de) piloto 
Consola estribor 
Iniciador remoto cohete 
Martinete accionamiento 
cubierta 

Asideros protector facial 
Rampa variable toma aire 
Toma aire estribor 
Sonda repostare en vuelo 
Brazo sonda repóstate en 
vuelo lexiendido) 

Miembro refuerzo 
Rejillas purga aire 
Cubierta cabina trasera 
Martinete accionamiento 
cubierta 

Consola estribor cabina 
trasera Isrstema ataque y 
navegación inercia)) 
Ventanilla sección fija entre 
cabinas 

Asiento eyectable trasero 
Palanca mando trasera 
Equipo eléctrico 
Balancín mando 
Rampa fija 
Rampa perforada 
Purga aire capa limite 
Toma aire 
Actuador rampa 


56 Convertidor oxigeno liquido 

57 Rampa maciza trasera 

58 Ordenador dirección vuelo 

59 Conjunto purga aire 
(inferior)* 

60 Ordenador datos aereas 

61 Conducto admisión aire 

62 Conjunto purga aire 
(superior) 

63 Depósito hidráulico 

64 Botellas aire (cubierta y 
flaps en emergencia) 

65 Articulación canes control 
estabilizadores 

66 Receptor radio 

67 Antena ÍFF 

66 Estructura delantera atar 
(deposito integral) 

69 Sistema control capa limite 

70 Depósito externo estribor 

71 Cosí rifas alares 

72 larguero delantero 

73 Punto tuerte soporte 
externo 

74 Larguero maestro 

75 Linea plegado alar 

76 Registros acceso 

77 Flap borde ataque externo 

78 Sección externa alar 

79 Luz navegación estribor 

80 Luces formación 

81 Alerón abatióle estribor 

82 Detectores atares 

83 Sección externa larguero 
trasero 

84 Flap borde fuga estribor 
B5 Sección interna larguero 

trasero 

86 Fijación aterrizador estrrboi 

87 Alojamiento aterrizador 
38 Boca llenado combustible 

89 Conductos combustible 

90 Depósito n 0 1 fuselaje 

91 Deposito n " 2 fuselaje 

92 Purga éire 

93 Estructura fuselaje 

94 Depósito n 0 3 fuselaje 

95 Antena TACAN 

96 Turbina presión dinámica 
I extraída) 

97 Generador emergencia 

98 Depósito fi- ü 4 fuselaje 

99 Depósito 5 fuselaje 

100 Martinete gancho 
detención 

101 Elemento sensor 
temperatura 

102 Elemento control 
estabilizadores 


103 Depósito o ü G fuselaje 

104 Depósito n ° 7 fuselaje 

105 Toma aire presiún 
dinámica 

106 Capaci ladores va r labies 

107 Estabilizador estribor 

108 Luz anticolisión 

109 Sonda presión 

110 Larguero delantero deriva 

111 Estructura deriva 

112 Antena comunicaciones 
HF 

113 Tubo pitot 

114 Receptores alerta ríasrvos 

115 Antena superior 
comunicaciones UHF 

116 Articulación superior 
timón dirección 

117 Antena ILS 

118 Timón direccrón 

119 Purga combustible 

120 Luz trasera navegación 

121 Carenado paracaídas 
frenado 

122 Estabilizador 

123 Atojamiento paracaídas 
frenado 

124 Articulación estabilizador 

125 Martinete control timón 
dirección 

126 Martmeie control 
estabilizador 

127 Mecanismo fijación 
gancho detención 

128 Conducto refrigeración 

129 Balancín cables control 

130 Sistema apreciación 
artificial estabilizadores 

131 Panel relés 
Compensadores 
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Cabinas del Phantom de la RAF 


Archivo de Datos 



Las cabinas delantera (izquierda} y trasera (derecha} de un F-4M Phantom FGRMk 2 de la RAF> En la cabina del piloto, el presentador 
frontal (HUD) esté flanqueado por el compás de reserva . La parte izquierda del panel contiene los controles de armamento, con los 
instrumentos de vuelo en el centro y los de los motores a la derecha . Sobre el panel se halla la pantalla del radar . En la cabina trasera r 
esta pantalla se encuentra mas baia f con los instrumentos de vuelo básicos arriba y un espacio vacio como resultado de la eliminación 
de indicadores de reconocimiento , 



132 Revestimiento inferió* 

anticatórtoo 

133 Tobera de úrea variable 

134 Camisa, colectora 
conducto escape gases 

135 Entrada aire auxiliar 


136 Turbosoplante Rolis 
Royce Spey 2 02 

137 Bancada motor 
136 Punto suspensión 

delantero mol o res 

«o 


139 Compiesor baja presión 

140 Alabea 

141 Accesorios motor 

142 Deposito aceite 

143 Depósi to fi idrauí ico 

144 Martinete interno 
aterrizador babor 

14Es Alojamiento aterrizador 
babor 

146 Servomando lateral 

147 Divisor flu|0 

146 Martinete accionamiento 
flap borda fuga 
149 Registros acceso 
160 flap borde fuga 
151 Alerún aba tibie 
162 Amortiguador alerón 


153 Martinete alerón 

154 Válvula servo deflectores 

155 Martinete accionamiento 
alerón aba tibie 

156 Conducto hidráulico (al 
Sistema de plegado alar) 

157 Martinete deflector 
interno 

158 Martinete deflector 
externo 

159 Martinete plegado alar 

160 Linea plegado alar 

161 Sección externa alar 

162 Luz formaoOn 

163 Luz navegación babor 

164 f ransmtsor compás 

165 Martinete accionamiento 
flap borde ataque externo 

166 flap borde ataque externo 

167 Sistema control capa 
limite 

166 Articulación plegado alar 

m 


169 Articulaciones 179 Registro acceso 

amortiguación 180 Larguero delantero 

170 Martinete accionamiento 181 Depósito sección central 

flap borde ataque central alar 

171 Amortiguador aterrizador 
babor 

172 Martinete retracción 

173 Larguero maestro rr 

174 Válvula secuencia bloqueo 


175 Deposito central alar 
i 76 Gutas flap borde ataaue 
central 

177 Válvula de lanzadera 

178 Acumulador sistema 
hidráulico 


182 Sección central larguero 
delantero 

1B3 Soporte ventral adaptador 
múltiple 

1&4 Contenedor de cañón 

185 Dos misiles Stdewmder 

186 Zapata adaptador a del 
soporte 

187 Soporte armas rnterno 
babor 

188 flap borde ataque central 

189 Soporte externo babor 




166 


163 
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190 Freno rueda babor 

191 Rueda babor 

192 Deposito externo babor 
(l 400 litros) 




























































Prestaciones de los 

Phantom de la RAF (FGR Mk 2} 

Velocidad máxima 

<j 12 200 m Mach 2,1 o 

2 230 knvh (1 200 nudos) 

Velocidad máxima 

a 300 m Mach 1,2 o 

l 450 krruh (780 nudos) 

Régimen ascensranal pof 
mmuto 9 750 m 

Techo de servicio 18 280 m 

Alcance de trabado 2 820 km 


Techo de servicio 



Régimen ascensional al nivel del 
mar 


c c 



Velocidad a alta cota 

F-16 Eagle, más de Mach 2,5 
MiG-23 *Ftoggef> Mach 2.35 
lightning, Mach 2.27 
F-4E (J79Í. Mach 2.25 


Tomado F Mk 2. Mach 2,16 



MiG 2l -rF/shtieíí#, Mach 2,02 
F-6 Fighbng Faldón, Mach 2 


Velocidad al nivel del mar 



F 15 Eagle. Mach 1,2 
MiG-23 -Fiogger*, Mach 1,2 
F4E U79). Mach 1,6 
lomado F Mk 2. Mach 1 t 1 


Alcance operativo 

F-15 Eagle. 1 500 km 
ME (J79). 1 350 km 
tornado F Mk Z 1 200 km 



MtG 23 mFtogger». 1 000 km 


MtG *21 *Fi$MmfK Mach 1,06 


F-16 Fighbng Falcon. 925 km 


Ljghtmng, Mach 1 


MÍG 21 *Fishbed». 740 km 


FT0 Fighting Falcon, Mach 1 


Lightning, 600 km 


Especificaciones técnicas 


Rasgos distintivos del F-4 Phantom 


McDonnell Douglas F4M jPhaniom FGR Mk 2 en la RAF! 

Alas 

Envergadura 11*71 m 

Anchura, plegadas 8,39 m 

Superficie 49,24 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 


Longitud roía) 

17.75 re 

Altura total 

4 r 96 m 

Envergadura de los 


estabilizadores 

4.73 m 


Tren de aterrizaje 


Via 

6.88 m 

Distancia enire ejes 

5.45 m 

Pesos 


Vacio 

14 060 kq 

Máximo en despegue 

26 300 fcq 

Combustible interno 

5 9O0 kg 

Combustible exiemo 

4 090 kg 





Un carenado estrecho 
entre las Iberas, con 
un gran gancho de 
detención 


Los F 4 de la RAF 
llevan a veces un 
receptor de alerta 
radar en Ea deriva 


LOS F 4 de La RAF 
(con Spev) tfene 
loberas más cortas 
que Las demas 
vanantes 


El diedro positivo de las puntas alares, el negativo de los 
estabilizadores y la proa «calda* hacen del Phantom un avión 
muy característico, aunque con mala visibilidad puede ser 
confundido por ejemplo, con el Northrop 1 3fi o el McDonnell 
Douglas F 15 


Depósitos externos 
inclinados de proa 


Estabilizadores de 
diedro negativo 


Cubierta estrecha y 

de dos secciones 


Fren de vía 
muy amplia 


Grandes lomas de arre 
verticales con placas divisaras 


Los F -4 de la RAF (con 
Spey) uenen tomas de 
aire mas anchas que 
cualquier otro Phaniorn 


Secciones externas 
alares con diedro positivo 


Deriva baja y ancha 
carenados margínale 

foberas 
haoa 




La proa esta inclinada 
hacia abajo 


Carga ofensiva del Phantom en la RAF 



■ 4 MM de corto dfcanoe AIM-9L 
Sidewmder sutatares 
4 MM de aleance meta 8Áe 
Sky Flash o AIM 7 Suaro* 
«míales 


■ 2 depovtK Sargixx Fteteñei (te 
i 400 litros abarres 


■ 4 MM AIM 95 Sxfcwinder 
sjbalares 

4 MM (te áíumeü inertio 8A<¡ 
Sky Flash o AJM-7 Spurrcw 
ventrales 


■ l ójpcsiios Sftpfl-Ftettto ¡te 
1 400 hifós en sotwrtes 
súbalas, 

1 rtqkrsilo de ? ?7Ü litros en el 
soporte «rural centrad 



4 AAM AlM -91 Sxicwiricter «i 
soportes sutateres 
4 MM de alcance medio 6Ae 
Sky FLsnZi o A1M 7 SpatTOw 
«rurales 

I cwtt-nwfot SUU m vtatal, 
con jn cartón M6TA1 (te 20 mm 


■ ‘i depósitos Sager4-Fteterter «te 
I 400 linos en soportes 
uWm 


Interceptación 

estándar 

Los Phanlom FG Mfc 1. 

FGR Mk 2 y F4J (UK) de la 
RAF llevan usualmenie La 
misma combinación de armas* 
cuya permutación es comente, 
con depósitos Sargent Fleicher 
y reposta je en vuelo para 
extender el alcance, y misiles 
Sidewmder para compten>emar 
a los $ky Flash 


Interceptación 

lejana 

Toctos los Phantom de la RAF 
pueden llevar esta carga, pero 
es más común en los FG Mk 1 
de los Escuadrones n 01 43 y 
111 para interceptación lejana 
de los aviones de 
reconocimiento soviéticos en 
aproximación a Gran Bretaña 
Se emplea también el 
repóstate en vuelo 


Interceptación 
con cañón 

Los Phaniorn de la RAF 
pueden llevar un contenedor 
de cañón ventral En caso de 
agotar la dotación de misiles, 
los F 4J (UK). principalmente, 
podrían llevar otros dos 
contenedores de cañón 
subalares El M61A1 puede 
emplearse contra objetivos 
terrestres y aéreos 


Variantes de los Phantom de la RAF 



Spev y aviónica nacional podía plegarse U proa para adaptarse a los ascensores del Ark 
Royál, más pequeños, y un aterrizador de firoa extensibte para una incidencia de 



McDonntlI Dougla* F-4M Phantom FGR.RNk 2: similar al amenor pero Sin el 
aterrizador exten sibíe ni Las ranuras de los estabilizadores, frenos mayores 



McOorinaII Douglu F-4J (U#U Ptwntóm: quince F-4J ex US Atevy reacondicionados y 
muy modificados, entregados en T984 85 para sustituir a los aviones que servían en las 
Malvinas* motores General Electric J79 y sistema de control de tiro Westinghouse AWG 10 

































































































































Aviones de Hay 

Aérospatiale AS.332 Super Puma 


000 

Abu Dtabi Ifpftfu Chii* 




^0A®O 

Eojadúf Frwca Iraq Kuwait Omán 

oc# 

Qrtar Singar España 


Aérospatiale AS, 
de Chite • 


Super Puma del Ejército 


Aérospatiale inició en 1974 el proceso de 
mejora de la capacidad básica del SA 330 
Puma para usos militares La experiencia ha* 
bia mostrado la necesidad de mejorar la 
carga útil, las prestaciones y la posibilidad de 
supervivencia de la tripulación y el pasaje en 
caso de aterrizajes forzosos; de simplificar el 
mantenimiento, y de introducir característi¬ 
cas de resistencia a los daños pera reducir la 
vulnerabilidad ante et fuego enemigo En pri¬ 
mer lugar, se equipó un Puma con dos tur 
boeies Turboméca Makiia y una transmisión 
repotenciada, el AS.331 resultante voló el 
5 de setiembre de 1977 Mientras tanto pro¬ 
gresó la construcción del nuevo Aérosps- 
tiale SA'332 Super Puma Los cambios 
principales comprendían una proa alargada, 
aterrizadores de elevada absorción y una pe¬ 
queña aleta ventral Las claves para mejorar 
la supervivencia eran palas del rotor com¬ 
puestas. de sección avanzada, transmisión 
resistente a los daños, sistemas eléctricos e 
hidráulicos duplicados, depósitos autosellen¬ 
tes y blindaje opcional para la tripulación 


El prototipo IF’WZJA) voló el 13 de setiem¬ 
bre de 1978 y las entregas comenzaron a fi¬ 
nales de 1981 A mediados de 1985 se ha¬ 
bían entregado 195 aparatos militares y ci¬ 
viles en cinco versiones Éstas eran 3a militar 
A5.332B, para dos tripulantes y 21 solda¬ 
dos. y su equivalente civil, la AS.332C con 
dos tripulantes y de 17 a 19 pasajeros Estas 
versiones tenían sus equivalentes alargados 
(en 76 cm), la militar AS.332M y la Civil 
AS.332L con cuatro y cinco plazas más, 
respectivamente. La quinta versión es la 
AS.332F (Frégatel navalizada. utilizadle en 
misiones SAR. antibuque y antisubmarmas 
Los clientes militares incluyen a Abu Dhabi 
(seis AS 332F y dos AS 332L VIP), Argentina 
(hasta 24 AS 332B i, Chile (3). España (doce 
AS.3326, diez para SAR marítimo designa¬ 
dos HD 21 y dos VIP como HT 21), Kuwart 
(seis AS 332BL Omán (2) y Smgapur (22 AS. 
332 B. 17 de ellos montados en el país). En 
Indonesia, Nurtanio construye el NAS-332 
Super Puma baio licencia y entregará 69 a 
las Fuerzas Armadas indonesias 



Aérospatiale AS.332L Super Puma. 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale AS 332B Super Puma 

Origen: Francia 

Tipo: helicóptero de transporte 

Planta motriz: dos lurboe¡es Turtxsméca Makila 1A de 1 780 hp (1 327 KW) 
Prestaciones; velocidad máxima de crucero 280 km/h í 1 SI nudos) al nivel del mar, 
régimen ascensional 528 m por minuto, techo de servicio 4 600 m; alcance, con el 
combustible normal, 635 km, autonomía, con el combustible interno y externo máximo y 
Sin reservas, 6 horas 55 minutos 

Pesos: vacío 4 200 kg, máximo en despegue 9 ÜG0 kg (con la carga interna) o 9 350 kg 
con carga a la eslinga 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 15,60 m; longitud, con los rotores girando, 
18,70 m, altura 4.92 m, superficie discal del rotor principal 191,13 m J 
Armamento: opcionalmente, cañones, ametralladoras o contenedores de cohetes 



Para misiones antibuque , el Super Puma 
puede llevar dos misiles Aérospatiale AM.3S 
Exocet, aunque ningún país emplea todavía 
esta posibilidad, 

El cometido primero del Super Puma es el de 
transporte de asalto. Las mejoras respecto del 
Puma original comprenden motores más 
potentes y una célula más resistente. 
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Aérospatiale AS.350 Ecureuil/Astar y 
AS.355 Ecureuil 2/Twinstar 
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Aérospatiale AS.350B de Ib Fuerza Aérea de 
Singapur , 



Sinppuf Tunicia 

El primero de los dos prototipos Aérospa- 
tiato AS.350 Ecureuil (F-WVKH) voló ¡m- 
Cialmente el 27 de fumo de 1974 y había sido 
diseñado y desarrollado por Aérospatiale 
para sustituir al Alouette Se había procurado 
especialmente que el AS 350 disfrutase de 
unos costes y una economía de consumo 
más asequibles El F-WVKH estaba propul¬ 
sado por un turboeie Lycoming LTS101 y; 
disponible sólo en los mercados norteame¬ 
ricanos, es denominado AS.350C Astar, 
en 1978 fue reemplazado por el AS.3500 
Astar con un tipo más potente del motor 
Lycoming El segundo prototipo (F-WVKl) 
voló en febrero de 1975, montaba un motor 
Turboméca Ariel y fue comercializado en el 
resto del mundo como AS.350B Ecureuil 
A mediados de 1978 comenzó el desarro¬ 
llo de una versión biturbtna denominada 
AS.355E difería de los anteriores al mom 
tar dos turboejes Allison 250-C20 y el pri¬ 
mero de dos prototipos (F-WZLA) voló en se* 
tiembre de 1979 El AS 355E se convirtió en 
el Ecureuil 2 y en el Twinstar en Améri¬ 
ca del Norte Desarrollos posteriores, los 
AS.355F y AS.355F1 tienen una carga 


útil mayor, pero su característica principal es 
Ea posesión de nuevas palas para el rotor, de 
perfil avanzado y cuerda mayor 
El interés militar ha sido sólo modesto y 
unos pocos servicios aéreos han adoptado el 
Ecureuil como aparato utilitario Se espera 
que la situación cambie con la aparición de 
los tipos militares AS.3501 Ecureuil y 
AS 355M Ecureuil 2, con soportes para 
armamento ligero, y una variante con misiles 
contracarro TOW El primero de los 50 
AS 355F para el Armée úe l'Air se entregó 
en 1984 y a pan ir del octavo ejemplar se ins¬ 
talarán dos turboejes Turboméca TM 319 de 
443 hp (330 KW) ( la Gendarmene francesa 
tiene pedidos 30 AS 35QB los dientes ex 
tranjeros comprenden a Australia (24 
AS 35ÜB) para la RAAF (18) y (a FIAN (6L Dp 
bouti (AS 355), la Géndamnene tunecina 
(AS 350 y AS.355), Jas Fuerzas de Defensa 
de Bophuthatswana (AS 355), República 
Centroaf ñcana ¡AS 350) y Singapur (AS 350). 
Se encuentra en fase de desarrollo la versión 
AS.351 del Ecureuil/Astar con un turboeje 
Turboméca TM 333 de 751 hp (560 KW) y un 
rotor caudal en fenestron 
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A érospatiaíe AS. 355M Ecureuil. 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale AS.355F1 Ecureuil 
Origen: Francia 

Tipo: helicóptero utilitario de seis plazas 

Planta motriz: dos turboejes Allison 250-C20F de 425 hp (31 7 KW} 

Prestaciones velocidad máxima de crucero 230 km/h (124 nudos), régimen ascensionaf 
456 m por minuto, techo en estacionario y con efecto suelo 2 350 m; alcance, con el 
combustible máximo y sm reservas, 720 km 

PtMt; vacío 1 288 kg h máximo en despegue 2 400 kg con la carga interna o 2 500 fcg 
con la misma a la eslinga 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 10,69 m. longitud del fuselaje 10,91 m, altura 
3,15 m, superficie discaí de) rotor principal 89.75 nrV 

Armamento : (AS 355M) misiles contracarro, cañones de 20 mm o contenedores de 
cohetes de 68 mm 



Singapur emplea el Ecureuil como aparato 
utilitario ligero. Aérospatiale ofrece la versión 
AS.355, con alas embrionarias para armas 
contracarro y de otros tipos. 

Un usuario importante del Ecureuil es la 
Armada brasileña, que lo utiliza como enlace 
entre los buques y la costa. Sus Ecureuil 
operan desde el portaaviones Minas Geraís, 


.\ío. 


'nt 


& 


fe 






<** 

°¡? “% 




r <v 




efe 


"o 


r n 


*& 




V 


■w 











































































Aérospatiale CM.170 
Magister/CM.175 Zéphyr 
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Argelia Bangbdrti Bélgica Camerún [iré El Salvador Finlandia Franca 
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Aérospatiale CM.Í70 Magister de la Fuerza 
Aérea de Argelia. 


En respuesta a un requerimiento de 1951 del 
ministerio del Aire francés que pedía un 
reactor biplaza de entrenamiento, Etablisse- 
ments Fouga et Cíe propuso el Fouga 
CM.170 Magister monoplano de ala me¬ 
dia integramente metálico Presentaba un 
fu sel a te estilizado con cabinas en tándem, 
dos lurborreactores Turboméca Marboré in¬ 
tegrados en una ala de elevado alargamiento 
y dotada de aerofrenos de elementos mui- 
tiples, tren de aterrizaje triciclo y muy corto, 
y eí rasgo principal del Magister, grandes 
empenajes caudales en mariposa (en «V») 
Puesto en vuelo el 23 de iuIwj de 1952. el 
Fouga (después Potez y actualmente Aéros- 
patiale) CM 170 obtuvo en 1953 un pedido 
de T0 aparatos de presene En menos de un 
año el Armée de t Air formalizó un contrato 
por 95 unidades, la primera de ellas puesta 
en vuelo en enero de 1954 Cuando finalizó 
la producción, se hablan construido 916 
ejemplares para vanos países, en cometidos 
de entrenamiento y ataque ligero* y grandes 
cantidades de ellos siguen aún en activo La 
versión normalizada es la Cm 1 70 Magister, 


con turborreactores Marboré HA de 400 kg 
de empuie, pero los aparatos de producción 
tardía, llamados Sup«r Magister monta¬ 
ban el Marboré VI, mas potente 
Se construyeron más de 400 CM 170 Ma- 
gister para el Armée de ¡ Air Se ba cons¬ 
truido también, en un total de dos prototipos 
y 30 aviones de sene, una versión embar¬ 
cada para proporcionar entrenamhento a los 
pilotos de la Aéronavaie que se denomina 
CM, 175 ZéptiYr, La capacidad acrobática 
de este modelo se confirmó cuando fue ele¬ 
gido por las patrullas nacionales de Bélgica 
{Qiabtes Rouges/Rode Dwvels L Brasil ÍFs- 
quadníha da Fumaos). Francia ( PairoutHe de 
France) r la RFA e Israel Este ultimo país ha 
sido el principal usuari-o de este modelo en 
cometidos de ataque, y los Magister israe¬ 
líes actuaron especialmente durante la gue¬ 
rra de los Seis Días, en junio de 1967 El 
Cuerpo Aéreo del Ejército irlandés adquirió el 
Super Magister para entrenamiento y ata¬ 
que Además de en Francia, el Magister ha 
sido construido en Finlandia 164), Israel 152) 
y ta RFA (250), 







Aérospatiale iFouga) CM. 170 Magister. 
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Especificaciones técnicas: Aérospatiale CM 170 Supet Magister 
Origen: Francia 

Tipo: reactor biplaza de entrenamiento y ataque ligero 

Planta motriz: dos turborreactores Turboméca Marboré VI de 490 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima en picado 740 km/h (399 nudos); velocidad máxima 
725 km/h (391 nudos) a 9 000 m, régimen ascensional 1 T40 m por minuto; techo de 
servicio 12 000 m, alcance, con el combustible máximo y reservas, 1 400 km 
Pesos: vacío 2 310 kg: normal cargado, con el combustible interno. 2 850 kg; máximo en 
despegue 3 260 kg 

Dimensiones: envergadura (en los depósitos marginales) 12,15 m; longitud 10,06 m, 
altura 2,80 m; superficie alar 17,30 m 2 

Armamento: puede incluir ametralladoras de 7,5 o 7,62 mm, bombas, cohetes o misiles 
fitoguiados Nord AS 11 






Los Magister que aún siguen en el Armé* de 
l'Air han sido prácticamente relegados por los 
Alpha Jet. El avión de ia fotografía p 
a la EC 3 de Nancy. 


pertenece 





El avión mas potente del Cuerpo Aéreo del 
Ejercito irlandés es el Magister. utilizado 
como entrenador y avión de ataque ligero 
desde la base de Baldonnef. 

















































Aérospatiale/Westland SA.330 Puma 
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dérospafía/e 54.330 Puma de la Fuerza Aérea 
de Abu DhabL 


A mediados de los años sesenta, la Aviaban 
Légére de í Armée de Terre francesa emitió 
una especificación por un helicóptero de ta¬ 
maño medio que necesitaba para operar de 
día o de noche, en todo tiempo y en cual¬ 
quier clima Sud-Aviation desarrolló el 
SA.330 con rotor principal cuatnpala, dos 
turboejes Turboméca Turmo, tren de aterri¬ 
zaje triciclo y semirretráctil, y una cabina lo 
bastante grande para alojar dos tripulantes y 
de 16 a 20 soldados, o sets heridos en ca¬ 
milla y otros tantos sentados, o un peso 
equivalente en carga Con instalación de ar¬ 
mamento opcional, este tipo podía em¬ 
plearse en cometidos de asalto y apoyo por 
el fuego El primero de dos prototipos (F- 
ZWWN/OJ voló en abril de 1965, y el último 
de los seis SA 330 de presene (F-ZWWP/T y 
XW241), en julio de 1968 Por entonces, el 
SA33G. bautizado Puma, se había conver¬ 
tido en el segundo helicóptero del acuerdo 
angío-franeés de 1967 (el primero había sido 
el Gazeílek Ello siguió a Ja elección del 
SA 330 como transporte láctico para la RAF, 
construido en Gran Bretaña por Westland 
Helicopters, in totalmente en Hayes, 


El primer SA,33011 de sene salió de fac¬ 
toría en setiembre de 1968, y el primero de 
un lote inicial de 88 para la ALAI fue entre¬ 
gado en marzo de 1969 Cuando concluyó la 
producción, en 1984. se hablan construido 
692 ejemplares, las vanantes incluyen la 
SA 330B con motores Turmo INC, seguida 
por la de exportación SA.330C El primero 
de los 48 helicópteros SA-330E montados 
por Westland IXW198) voló eí 25 de noviem¬ 
bre de 1970 con la designación Puma 
HC Mk 1 de la RAF El SA.33ÜF Puma es 
un aparato de 15 a 17 plazas con motores 
Turmo IVA y fue seguido por el similar 
SA.330G, con los Turmo IVC repontencia- 
dos, y por el SA.33QH militar, una versión 
del SA.330C con Jos Turmo IVC Los dos úl¬ 
timos modelos de serie han sido tos 
SA.33GJ (civil) y SA.330L (militar), con 
deshielo en las lomas de aire de ios Turmo 
IVC y patas compuestas, ambas versiones 
fueron certificadas para pesos brutos ma¬ 
yores ICA, de Brasov [Rumania), construyó 
más de 100 con la designación de IAR-330 
Puma, y la firma indonesia Nurtanio ha mon 
lado 11 unidades 



Aérospatiale SA.330 Puma. 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA 330L Puma 
Origen: Francia 

Tipo: helicóptero de transporte medio 

Planta motriz: dos turboejes Turboméca Turmo IVC de 1 575 hp (1 175 KW1 
Prestación*»: velocidad máxima permisible 263 knrVh (142 nudos); velocidad máxima de 
crucero 258 tem/h (139 nudos), régimen ascensional 366 m por minuto, techo de seivicio 
4 800 m, techo en estacionario y con efecto suelo 2 300 m, alcance máximo, sin reservas, 
550 km 

Pmo«: vedo 3 615 kg; máximo en despegue 7 400 kg con la carga interna o 7 500 kg 
con la misma a la eslinga 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 15.00 m; longitud, con los rotores girando, 
18.15 m; altura 5,14 m, superficie discal deí rotor principal 176,72 m ? 

Armamento: (opcional) puede mduir ametralladoras de 7,62 mm, cañones de 20 mm, 
misiles y cohetes 



España es un usuario importante de! Puma , 
utilizado como máquina de asalto, enlace, 
transporte VIP y en misiones de búsqueda y 
salvamento , 

La RAF tiene dos escuadrones de Puma leí 
aparato de la fotografía es del 230.° 
Squadron/, utilizados en misiones de apoyo 
en el campo de batalla. 












































































Zona de guerra: Europa 

Defensa aérea 
británica 



Los medios de defensa aérea de las Islas Británicas han sido reforzados y 
modernizados gracias a la entrada en servicio del Tornado ADV y de las 
mejoras realizadas en el llamado Medio Terrestre de Defensa Aérea. Sin 
embargo, el número de aviones asignados a este cometido tan importante 
es todavía demasiado bajo. 


Su insularidad ha salvado a Gran Bretaña de la in¬ 
vasión en más de una ocasión. En la más reciente 
de ellas, en 1940, el mando de Caza de la RAF im¬ 
pidió que la Luftwaffe alemana consiguiera la su¬ 
perioridad aérea que necesitaba para cubrir el 
cruce del canal de la Mancha, con lo que se con¬ 
servó a Gran Bretaña como base de partida para la 
liberación futura de Europa. Hoy día, en el seno de 
la OTAN, Gran Bretaña tendría un cometido pare¬ 
cido en caso de hostilidades contra el Pacto de Var- 
sovia y se convertiría en un bastión en retaguardia 
y punto de llegada de hombres y suministros, así 
como en la base de una tercera parte de los aviones 
de combate del Frente Central. Ello supondría que 
las islas fuesen objeto de ataques de interdicción 
por parte de los aviones del Pacto antes de que las 
tropas enemigas llegasen al paso de Calais. En tal 
caso, la responsabilidad de la RAF seria doble: de¬ 
fender a la población británica y mantener abiertas 
las líneas de suministro de la OTAN. 

El área de interés operacional de la RAF mide 
10 359 385 km 2 y cubre desde el Atlántico Oriental 


al Mar del Norte. Los aviones no identificados que 
entren en la UKADR (Región de Defensa Aérea de 
Gran Bretaña) son interceptados e identificados 
por los cazas de la RAF, incluso en tiempo de paz, 
para mantener el entrenamiento de los defensores 
en tales procedimientos y recordar a los enemigos 
potenciales que la RAF está siempre alerta. 

Sin embargo, la vigilancia por si sola no basta en 
un escenario repleto de aviones de alta velocidad y 
vuelo b^jo, y de misiles de crucero. Todos los equi¬ 
pos deben ser de alta tecnología, por lo que en 1977 
la RAF inició un programa de actualización de 
10 años con la intención de optimizar su ca¬ 
pacidad defensiva contra las nuevas amenazas 
del pacto de Varsovia. Se procedió a la moderniza¬ 
ción de todos los aspectos de la UKADR, lo que su¬ 
puso la aparición del Panavia Tornado F.Mk 2 y del 
avión de alerta temprana BAe Nimrod AEW.Mk 3; 
el despliegue de los cazas, su personal y medios de 
apoyo en hangares reforzados (HAS): la expansión 
y mejora de los misiles de defensa; la introducción 
de nuevos radares móviles; la creación de centros 


Los British Aerospace 
Hawk de la Unidad de 
Armas Tácticas de la 
RAF han sido 
convertidos para poder 
utilizar misiles aire-aire 
Sidewinder y asi 
reforzar los efectivos de 
caza nacionales en caso 
de guerra. Algunos de 
ellos han recibido un 
esquema mimético 
enteramente gris. 


Un Phantom FGR.Mk 2 
del 20.° Escuadrón 
sobrevuela el complejo 
de hangares de RAF 
Coningsby. Los viejos 
Phantom con motores 
Spey forman todavía la 
espina dorsal de la 
defensa aérea de Gran 
Bretaña. 
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Áreas cub<e¡m por ios misiles 
Bbodhound Estos tienen un 
alcance superior a los 60 km y 
están desplegados en seis 
aeródromos de East Anglia. 


* Los BAe Hawk pueden 
utilizarse en misiones de 
de fe nsa pu n t uaI, estacionados 
en aeródromos secundarios o 
civiles, para proteger 
generalmente zonas «menores 


Los Lightnmg de Bmbrook 
tienen alcance suficiente para 
interceptar a distancias 
considerables, pero en guerra 
se ocuparían de una esfmcha 
franja del espacio aéreo 
adyacente a ia costa 



Los Phantom operarían más 
allá de la costa y de (a zona 
cubierta por los Lightmng. 



Una vez en servicio, los 
Tomado AOV utilizarán su 
alcance y autonomía para 
realizar patrullas de combate 
aéreo muy tejos de las costas 
británicas, con reposiaje en 
vuelo para poder permanecer 
mucho tiempo sobre la zona 
elegida 



Los anticuados BAe Shackieton dal 8. a Escuadrón 
son en ta actualidad los únicos elementos de alerta 
previa aerotransportada británicos basados en tierra 
y seguirán en activo hasta que entre en servicio ei 
Nimrod AEW.Mk 3. 


de mando y control protegidos; el armado de los 
entrenadores BAe Hawk con misiles Sidewinder; el 
incremento de las existencias de armas (particu¬ 
larmente de misiles); la adición de un componente 
defensivo ocupado de la costa oeste; y el desplie¬ 
gue de una notable red de comunicaciones para 
mejorar la dirección táctica. 

El beneficiario de tales cambios no se llama ya 
Mando de Caza, sino 11.° Grupo de Mando de In- 



La Región de Defensa 
Aérea de Gran Bretaña 




Se ha entregado un primer Nimrod AEW.Mk 3 a RAF 
Waddington con la esperanza de que, cuando se 
solventen sus problemas de desarrollo , esfe avión 
pueda remplazar a los Shackieton. El AEW.Mk 3 
tiene excelentes prestaciones sobre el mar. 


terdicción de la RAF. El control nacional de estos 
medios reside en el comandante en jefe del Mando 
de Interdicción (con grado de mariscal jefe del 
Aire), cuyo cuartel general se halla en High Wy- 
combe, aunque delega el control operacional ruti¬ 
nario en el comandante del 11.° Grupo (un vice¬ 
mariscal del Aire). El cuartel general (CG) de las 
fuerzas de caza en tiempo de paz está en Bentley 
Priory, en el suburbio londinense de Stanmore, 
desde donde se controlaron las operaciones du¬ 
rante la batalla de Inglaterra. Actualmente están 
muy avanzados los trabajos de reforma de los re¬ 
fugios subterráneos de mando en High Wycombe y 
Stanmore. 

El 11.° Grupo posee una condición especial en el 
seno del Mando de Interdicción, pues (con unas po¬ 
cas excepciones) sus unidades permanecen cons¬ 
tantemente bajo el mando operacional directo de la 
OTAN: la cadena de mando pasa directamente del 
Comandante Aliado Supremo en Europa (SACEUR), 
radicado en Casteau, Bélgica, al comandante en 
jefe del Mando de Interdicción. De hecho, los com¬ 
ponentes de defensa aérea de todas las fuerzas aé¬ 
reas europeas de la OTAN se hallan bajo control 
permanente del SACEUR (en vez de ser transferidas 
a éste desde las administraciones nacionales en 
caso de tensión) como mejor forma de asegurar ia 
reacción instantánea de estos elementos tan im¬ 
portantes. 

La capacidad de los bombarderos soviéticos de 
realizar misiones por la «puerta trasera» desde ba- - 
ses en el Ártico contra el norte y el oeste de Gran 
Bretaña, así como de utilizar la ruta directa por el 
Mar del Norte, ha obligado a la RAF a adoptar una 
defensa multidireccional que, no obstante, sigue 
centrada en los aeródromos y núcleos de control de 
la costa este. 

Ahora mas que nunca, el Reino Unido necesita un 
interceptador de largo alcance que pueda escapar 
de los confínes trazados por el Libro Blanco de 
1957. Previendo un mundo en el que el arma prin¬ 
cipal iba a ser el misil, el plan de ese año limitaba 
el Mando de Caza a la defensa puntual de las bases 
de los bombarderos «V» hasta que éstos mismos 
pudiesen ser suplidos por misiles. Ésa era la filo¬ 
sofía que inspiró el English Electric (después BAC 
y actualmente BAe) Lightning, que entró en servicio 
en 1960, pero no se materializaron las masivas de¬ 
fensas de misiles antiaéreos, y el concepto de la 
OTAN de una vasta disuasión nuclear perdió vi¬ 
gencia en favor de la «respuesta flexible». 

El Tomado de interceptación 

Por fin comienza a entrar en servicio un caza di¬ 
señado específicamente para las actuales necesi¬ 
dades de defensa aérea de Gran Bretaña. El Tor¬ 
nado F.Mk 2, que conserva un 80 % de los compo- 





















L jos cazas de la RAF 

A los Phantom y Lightning de primera línea del 11.° Grupo se 
suma ahora la variante de defensa aérea del Tornado. En caso 
de guerra, estos aviones serían reforzados mediante los Hawk 
del Mando de Apoyo de la RAF. 




Este Lightning F.Mk 6 

del TT. ft Escuadrón está 

basado en Binbrook. 
Puede /levar misiles 
aire-aire Red Top 
o Firestreak, 


rwuwuv 


El Ala Phantom de 
Leuchars emplea la 
versión FG.Mk 1. El 
avión de la ilustración 
pertenece ai 43 
Escuadrón. 






Este BAe Hawk T.Mk tA 
lleva misiles A ÍM-9L 
Sidewinder, un esquema 
de defensa aérea y ios 
distintivos del T51° 
Escuadrón* 



AE 






La 229 .* OCU, 
estacionada en 
Coningsby, tiene como 
misión la conversión de 
tripuiadones para el 
Tornado F.Mk 2. 



nentes del modelo de ataque e interdicción, será 
capaz de operar mucho más allá de ias costas del 
país y será un formidable interceptador de aviones 
de alta velocidad y baja cota. Ya durante las pri¬ 
meras fases de desarrollo, este aparato demostró 
capacidad de realizar patrullas de combate aéreo 
(CAPI de 2 horas 20 minutos a 600 km de su base, 
justo lo que necesitaba la RAF. 

Pero la ejecución de tales salidas no es el único 
atributo del Tomado. Capaz de realizar despegues 
y aterrizajes cortos en pistas dañadas, este avión 
tiene una buena aceleración supersónica y puede 
volar a baja cota a velocidades que se encuentran 
más allá de los límites estructurales de la mayoría 
de los demás aviones. Su radar de impulsos dop- 
pler Marconi AI Mk 24 Foxhunter le proporciona 
capacidad de detección y disparo hacia abajo en 
conjunción con cuatro misiles aire-aire BAe Sky 
Flash montados en el vientre, mientras que en los 
soportes subalares lleva dos AIM-9L Sidewinder 
para combate cercano, juntamente con un cañón 
integrado IWKA-Mauser de 27 mm. 

En una posición prominente en la cabina trasera 
del Tornado F.Mk 2 aparecen dos pantallas de vi¬ 
deo en las que se reflejan los datos de radar y de 
otros tipos. Una pantalla de radar no es nada nuevo 


en un caza, excepto que el Tomado es capaz de 
«ver» (en efecto) en cualquier pantalla de radar de 
la OTAN. Esta organización ha estabiecido un en¬ 
lace de datos JITDS seguro y resistente a las ECM 
a través del que (entre otras cosas) los cazas, avio¬ 
nes AWACS, buques, radares en tierra y centros de 
control pueden canalizar su información. Mediante 
este JITDS, también conocido como Enlace 16, el 
Tomado puede recibir la situación de defensa aé¬ 
rea en todo el espacio aéreo de la OTAN, llamada 
«imagen reconocida aérea y de superficie» y las ins¬ 
trucciones, al tiempo que transmitir automática¬ 
mente la información de su propio radar (más su 
estado de armas y combustible) a las estaciones en 
tierra. El Tomado puede ser, así, pieza clave en una 
revolución en la defensa aérea tan importante 
como la que supuso el primer embarque de equipos 
de radio en aviones. 

Como complemento de los Tomado puede que se 
desplieguen los Nimrod AEW.Mk 3, conversiones 
de los aparatos de patrulla marítima con un sis¬ 
tema integrado de detección Marconi-GEC, cuyos 
elementos más patentes son grandes antenas de ra¬ 
dar situadas en tos extremos de proa y popa. El 
Nimrod AEW.Mk 3 puede que entre en servicio 
cinco o más años después de lo previsto como re¬ 



ta Roya) Air Forcé tiene 
dos escuadrones de 
misiles superficie-aire 
Bfoodhound, con 
destacamentos en varios 
aeródromos de ia costa 
este. No hay suficiente 
dinero para sustituirlos. 
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El 5.° Escuadrón es una 
de las dos unidades 
Lightning de primera 
linea todavía en activo 
en la RAF. Este F.Mk 6, 
todavía en el camuflaje 
en gris y verde, fue 
fotografiado una 
brumosa mañana 
en Binbrook cuando 
desplegaba su 
paracaídas de frenado 
tras haberse posado 
en la pista. 


Los 18 primeros 
Tornado ADV se 
denominan F.Mk 2. Los 
aviones posteriores, con 
toberas extendidas, son 
los F.Mk 3. El Tornado 
F.Mk 2 de la fotografía 
lleva los emblemas de la 
229 . 1 OCU, la unidad de 
conversión al ADV, 
basada en Coningsby. 


sultado de problemas de desarrollo de su aviónica, 
pero una vez se halle en activo será un medio de 
gran valor para detectar intrusos en vuelo a baja 
cota, por debajo de la cobertura de los sistemas de 
vigilancia basados en tierra. Como el Tomado, 
también él podrá recibir y contribuir a la imagen 
radar de defensa aérea a través del JITDS, una ve 2 
que en mayo de 1982 se fírmase un acuerdo para 
considerar a los once Nimrod AEW.Mk 3 como 
parte de la Fuerza AEW de la OTAN. A la espera de 
que sea declarado operacional el Enlace 16, los E- 
3A pueden suministrar datos a la red británica a 
través del Enlace 11 de la OTAN, ya existente y uti¬ 
lizado en los aviones- 

Mientras tanto, seis viejos BAe Shackleton 
AEW.Mk 2 vuelan todavía con el 8.° Escuadrón 
desde Lossiemouth en calidad de únicos aviones 
AEW británicos. Bajo sus fuselajes, estos aviones 
llevan radares AFS20F, literalmente arrancados de 
los Fairey Gannet AEW.Mk 3 de la Royal Navy a 
principios de los años setenta. La versión «F» del 
APS-20 es una gran mejora respecto de los prime¬ 
ros modelos de este equipo, que se remontan a la 
n Guerra Mundial, pero pese a la experiencia y de¬ 
dicación de los hombres a su servicio, este radar y 
los Shackleton pertenecen a otra era. Que cuatro de 
los nuevos Nimrod volando a 7.600 m puedan for¬ 
mar una pantalla defensiva de radar que abarca 
desde Islandia a Bélgica es motivo suficiente para 
que la RAF desee la incorporación de estos aviones 
tan pronto como sea posible. 

Emplazamientos de radar 

Los datos procedentes de los lejanos Nimrod se 
combinan con los informes de los radares basados 
en tierra que, como todo, responden también a las 
necesidades de los años ochenta. Existen nueve 
emplazamientos de radar principales (véase el 



mapa), tres de los cuales tienen también como fun 
ción el control de caza; cada uno de ellos está do¬ 
tado con un radar de exploración de largo alcance 
y un equipo de determinación de cota. Tres de ellos 
tienen, adicionalmente, un radar Tipo 85, un sis¬ 
tema muy potente y altamente resistente a las in¬ 
terferencias. En efecto, el radar Tipo 85 es un apa¬ 
rato inmenso, y precisamente ahi reside su «talón 
de Aquiles». 

Los aviones atacantes que eludan las defensas en 
caso de guerra convencional no fallarían contra es¬ 
taciones de radar tan inmensas, en cuyo caso el 11 ° 
Grupo quedaría medio ciego. La solución a ello re¬ 
side en pequeños radares móviles con capacidad 
integrada de determinación de cota, que utilizan 
técnicas de proceso avanzadas para disminuir los 
efectos de la interferencia enemiga, y que pueden 
trasladarse de uno a otro emplazamiento rápida¬ 
mente. Como medida adicional a su seguridad en 
caso de guerra, su despliegue se realizaría según 
las necesidades, con lo que sería muy difícil pre 
decir su posición futura. Actualmente entran en 
servicio seis Marconi Martello (un 713/Mk 1 y cinco 
723/Mk 31, dos General Electric GE 592 y seis Ples- 
sey AR320. 

Cuando este programa, conocido como Medio Te 
rrestre de Defensa Aérea de Gran Bretaña Mejo¬ 
rado, esté completo en 1987, consistirá en una red 
de radares transportables que alimentará un com 
piejo sistema de puestas y centros de mando e in 
formación (CRP y CRC1, centros de sectores de ope¬ 
raciones (SOC) y centros de operaciones de defensa 
aérea (ADOC1 semi y plenamente protegidos. Los 
sensores y los emplazamientos se comunicarán 
mediante enlaces seguros, y el sistema está pen 
sacio para que los efectos de los daños se minimi 
cen mediante el desvio de los datos a una parte al 
temativa del conjunto o bien gracias a la transfe- 
recia de parte de las funciones de un emplaza¬ 
miento a otro. Finalmente, debe mencionarse la es 
tación de las Feroe, donde, en virtud de un 
convenio especial, una unidad danesa equipada 
con un sistema Martello suministrado por Gran 
Bretaña informa directamente al comandante en 
jefe de la UKAIR. 

Así, el esquema completo queda como sigue; el 
Centro de Operaciones de Defensa Aérea (ADOC1 
principal, donde se toman las decisiones ejecuti 
vas, incluso con 12 horas de antelación (por ejem 
pío, el redespliegue de escuadrones); un ADOC se¬ 
cundario en Stanmore; cuatro centros de sectores 
de operaciones (SOC) y de mando e información 
(CRC1 combinados; cuatro CRP y puestos de infor¬ 
mación (RP) combinados; y dos RP. La división de 
funciones entre los conjuntos de CRC y SOC con¬ 
siste en que el primero se ocupe de asuntos inme- 
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Defensa aérea británica 


Bases de defensa aérea 


Las defensas británicas se 
concentran en la costa este, si 
bien se han incrementado los 
medios contra posibles 
bombarderos enviados a atacar a 
través de la «puerta trasera». El 
número de aviones encargados de 
defender el país es menor que 
nunca, aunque los efectivos de 
caza están complementados por 
los aparatos de alerta temprana, 
los cisternas y los misiles 
superficie-aire. Una cantidad 
comparativamente alta de 
entrenadores Hawk cuentan con 
capacidad de defensa aérea 
limitada. 


STORNOWAY Base 
operativa avanzada 


t 


ISLAS FEItOE Puesto de 
mando e rnlorrnación 
{servido por Dinamarca] 


é X) 




SAXA VORD Puesto de 

/ mando o información 



BENBECULA Puesto de 
conirol e información pista 
de reserva 



"TlAí 


BISHQPS COUflT Puesto 
de información 



; 


/ 


BRAWDY 1 * TWU 

{Escuadrones 79 y 2341. 
Hawk TMk 1 A, base 
Operativa avanzada, 
Pbantom 



LOSSIEMQUTH 

8 0 Escuadrón, Shackleton 
AEW Mk 2. 46 ° Escuadrón 
deJ Regimiento de la RAF, 
SAM Rapmr 


RUCHAN Centro de secior 
de operaciones; puesto de 
control e información 


LEUCHARS Escuadrones 
43 y 111 Phaniom FG Mk 1, 
27 4 Escuadrón del 
Regimiento de la RAF SAM 
Raptor, futura base Tomado, 
dos escuadrones 


BOULMER Centro de 

sector de operaciones; 
puesto de control e 
información 


LFEMING Futura base 
( Tomado, tres escuadrones 


STAXTON WQLD Punto 
información 



/ 


/ 


NORTH COATES Patrulla 

R del 85 C1 Escuadrón, SAM 

Btoodhound Mk 2 


/ y BiNSROOK Escuadrones í 
X 5 y 11. Lightnmg F Mk 6 t 




BARK5TON HEATH 

Patrulla A del 25 ° 
Escuadrón. SAM 
SbOdhpund Mk 2 


WYTON Patrulla B del 
25 0 Escuadrón, SAM 
Btaodhound Mk 2 


WADDINGTON 2729 
Escuadrón del Regimiento 
de ta RAukAF. cañones 
Oertikon de 35 mm, posible 
base para los Nimrod 
AEW Mk 3 






k y° 



& 


CHIVE ÑOR 2 4 TWU 

(Escuadrones 63 y 15 1| 
Hawk TMk 1A 


PORTREATH Puesto de 
mando e información 



/ 



/ 


/ 


/ 


/ 


/ 


1 


\ 



BRIZE NORTON 19 ° 

Escuadrón del Regimiento 
de la RAF, SAM Rapier 


HIGH WYCOMBE Centro 
de operaciones de defensa 
aérea 


/ 


/ 


ASM Centro de operaciones 
del sector de la reserva, 
centro de mando e 
información 


CONINGSBV 

29 ° Escuadrón y 228 0 OCU 
(64 " Escuadrón}. Pbantom 
FGR Mk 2; 229 a QCU 
Tomado F Mk 2. posibfe 
base para dos unidades 
Tomado más 


NEAT1SHEAD Centro de 
sector de operaciones; 
puesto de mando e información 

WEST RAVNHAM Patrullas A y D del 
25 ° Escuadrón, SAM 
Bloodhpund Mk 2; 

86,° Escuadrón del Regimiento 
de la RAF. SAM Rapier 


BAWDSEY Patrulla C 

del 8b ° Escuadrón. SAM 
Btoodhound Mk2 

HONINGTON 

20 ° Escuadrón del 
regimiento 

de la RAF. misiles flapier 


STANMORE CG del 

11 D Grupo, centro de 
operaciones de defensa 
aérea secundario 


WATTISHAM 56 ° 

Escuadrón, Phaniorn 
FGR Mk 2. 74 ° Escuadrón, 
Phantom F4JIUK), Patrulla 
C del 25 ° Escuadrón SAM 
Btoodhound Mk2 
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Los misiles superficie- 
aire Rapier están 
desplegados en varios 
aeródromos de la RAF y 
la USAF, y servidos por 
el llamado Regimiento 
de la RAF. 


diatos (como ordenar el despegue en emergencia de 
los cazas) con una antelación que no rebase los 30 
minutos, mientras que el SOC se ocupa de asuntos 
con hasta 12 horas de anticipación (por ejemplo, el 
despliegue de los aviones AEW y cisternas asig¬ 
nados a su sector). Son los CRC/SOC quienes ad¬ 
ministran las operaciones rutinarias de la fuerza 
de QRA(I) (por ínterceptadores en alerta de reac¬ 
ción inmediata), responsable de identiñcar a los 
aviones que penetran en la UKADR sin autoriza¬ 
ción. Existen dos QRA(I), cada una con un par de 
cazas listos para despegar en 10 minutos: la sep¬ 
tentrional. compuesta por aviones de Leuchars, y 
la meridional, compartida por los cazas de Bin- 
brook, Coningsby y Wattisham, 

Hasta que los 162 Tornado F.Mk 2 de la RAF sean 
plenamente operacionales, las tareas regulares de 
la UKADR dependerán de los Lightning y Phantom. 
Binbrook es la única base de Lightning. Aloja los 
Escuadrones 5 y 11, equipados en versiones F.Mk 6 
de este modelo, dotados a su vez con misiles aire- 
aire infrarrojos BAeD Red Top y Firestreak, y dos 
cañones Aden de 30 mm. La Patrulla de Entrena¬ 
miento Lightning se cuida de la mayoría de los 17 
entrenadores F.Mk 3 y nueve T.Mk 5 de la base. 
Como núcleo de un tercer escuadrón en caso de 
guerra, la Patrulla de Incremento Lightning se 
ocupa de realizar cursos de refresco para aquellos 
antiguos pilotos de Lightning asignados a cometi¬ 
dos en tierra o al Mando de Apoyo. Pese a las li¬ 
mitaciones de su radar de impulsos Ferranti AI Mk 
23D AIRPASS, ej venerable Lightning seguirá en ac¬ 
tivo algunos años más, pues los retrasos en el 
desarrollo del radar del Tornado han supuesto 
la aprobación de un programa de mejoras para 
30 aviones entre abril de 1985 y 1987. 

Están en servicio no menos de tres variantes del 


Phantom, incluidos algunos FG.Mk 1 encargados 
originalmente por la Royal Navy para operar em¬ 
barcados y asignados actualmente a los Escuadro¬ 
nes 43 y íll de Leuchars. Coningsby hospeda al 
29.° Escuadrón y a la unidad de entrenamiento, la 

228." OCU (que se convertiría en el 64 11 Escuadrón 

en caso de guerra), equipados con FGR.Mk 2. Por 
su parte, el Ala Wattisham comprende el 56." Es 

cuadrón, con FGR.Mle. 2, y el 74.° Escuadrón, qu» 

emplea los F-4JIUK) Phantom recibidos de la US 
Navy en 1984 para reemplazar a los aviones envia ¬ 
dos a defender las islas Malvinas. El arsenal de los 
Phantom comprende cuatro misiles Sky Flash o 
Sparrow ventrales, y cuatro AIM-9L Sidewinder en 
soportes subalares. En el soporte ventral, en sus¬ 
titución de! depósito de carburante usual, puede 
montarse un contenedor SUU-23/A. 

Los Phantom a la defensiva 

Si Gran Bretaña estuviese amenazada por un ata¬ 
que aéreo, los Phantom operarían mucho más allá 
de las costas, en calidad de primera línea defen¬ 
siva, pues su tripulación de dos hombres, su radar 
de impulsos doppler y sus Sky Flash suponen una 
ventaja sobre los Lightning, monoplazas y más vie¬ 
jos, que operarían más cerca de las costas. Entre 
estos dos cinturones defensivos se hallarían tos 
aviones AEW, más los cisternas BAe Víctor K.Mk 2, 
BAe VC10 K.Mk 2/3 y Lockheed TriStar K.Mk 1. 
Para reforzar tales efectivos existen 72 entrena¬ 
dores Hawk convertidos al nivel T.Mk 1A, con pro¬ 
visión para dos misiles AIM 9L Sidewinder. 

Aquellos aviones enemigos que evadan estos dos 
anillos defensivos deberán hacer frente a los SAM 
(misiles superficie-aire). Las patrullas de Blood- 
hound Mk 2 se extienden por la costa este desde el 
Humber al Támesis, y sus misiles reciben amplias 
mejoras para adecuarse a las necesidades del pró¬ 
ximo decenio. Para contribuir a la defensa cercana, 
el Regimiento de la RAF utiliza un escuadrón de los 
SAM BAe Rapier en Leuchars y en Lossiemouth, 
más una batería de cañones antiaéreos dirigidos 
por radar, Oerlikon de 35 mm, capturados a los ar¬ 
gentinos en 1982, en Waddington. De forma bas¬ 
tante inusual, tres escuadrones del Regimiento de 
la RAF emplean misiles Rapier adquiridos por el 
gobierno estadounidense para defender las bases 
de la USAF alquiladas a la RAF; el 66. Escuadrón 
en RAF West Raynham para las bases de Milden- 
hall y Lakenheath; el 20.” Escuadrón en RAF Ho- 
nington para Alconbury, Bentwaters y Wood- 
bridge; y el 19." Escuadrón en RAF Brize Norton 
para Fairford y Upper Heyford. Estos escuadrones, 
que constituyen la 6.° Ala, se sumarian al orden de 
batalla del 11." Grupo en caso de guerra, 

Para el futuro, toda la atención está centrada en 
el Tornado. En Coningsby, que fue la primera base 
británica dotada con hangares reforzados, se 
formó la 229.* OCU el 1 de mayo de 1985 para ser 
declarada plenamente operacionai y asignada a la 
OTAN a finales de 1986. A continuación se reali¬ 
zará la conversión del 29.” Escuadrón, seguido por 
una unidad de nueva planta. Hacia 1990 las dos 
unidades de Phantom de Leuchars habrán sido ree¬ 
quipadas con el nuevo tipo, asi como (os escuadro¬ 
nes de Lightning. 

¿Podrían estos escuadrones librar una edición 
moderna de la batalla de Inglaterra? La respuesta 
no puede ser concluyente, pero la RAF espera con¬ 
seguir un elevado índice de victorias a su favor a 
pesar de que durante los seis primeros días de una 
guerra convencional se perderían muchos cazas. 
De no producirse la disuasión nuclear, la decre¬ 
ciente superioridad tecnológica de la OTAN debe 
ría vérselas con la supremacía numérica del Pacto 
de VarsQvia y en tales condiciones estaría por ver 
si los nuevos cazas, aviones AEW y radares del 11." 
Grupo serían capaces de detener al enemigo, aun¬ 
que es mejor que tal supuesto no llegue a produ¬ 
cirse nunca. 
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Sea Harrier: 
azote naval 

Fogueado en la guerra de las Malvinas, el Sea 
Harrier se ha convertido en un modo flexible y 
versátil de proporcionar defensa aérea y apoyo 
a aquellas flotas que no precisen grandes, 
vulnerables y caros portaviones convencionales. 



De hecho, son pocos los aviones que han 
decidido por sí solos el desenlace de una 
campaña militar, por lo que es de justicia 
admitir que el Sea Harrier es un avión 
muy especial. Si no hubiese existido en 
1982, seguramente no habría podido tener 
lugar la singladura de la agrupación naval 
británica que expulsó a los invasores ar¬ 
gentinos de las conflictivas islas Malvi¬ 
nas (o Falkland, según los británicos). 

Por supuesto, las posibilidades de vic¬ 
toria al comienzo de esa inesperada gue¬ 
rra hubiesen sido mucho mayores para los 
británicos si su Royal Navy (Armada Real) 
hubiese poseído portaviones clásicos 
equipados con varios escuadrones de 
McDonnell Douglas Phantom, BAe (Black- 
bum) Buccaneer, Westland Gannet y 
Westland Sea King. Sin embargo, los re¬ 
cortes presupuestarios de los años se¬ 
senta habían obligado a prescindir de los 
portaviones como instrumentos del poder 
naval británico, y durante cierto tiempo 
pareció que el Arma Aérea de la Flota 
(AAF) se convertirla en una fuerza dotada 
exclusivamente de helicópteros. En medio 
de este vacío potencial creció el Hawker 
Siddeley Harrier, un avión que comenzó a 
realizar demostraciones de aterrizaje ver¬ 
tical en buques en febrero de 1963. Ene¬ 
migo hasta entonces de los aviones de em¬ 
puje vectorizable debido a que echaban 
por tierra la raison d'etre de los grandes 
portaviones, el Almirantazgo comenzó a 
apoyar la navalización del Harrier por te¬ 
mor a quedarse sin ningún avión de com¬ 
bate a reacción bajo su control directo. 

Los buques que hicieron posible el Sea 
Harrier fueron los cruceros antisubmari¬ 


nos de la clase «Invincible». Con un des¬ 
plazamiento de 19 500 toneladas y lla¬ 
mados también CAH y cruceros de cu¬ 
bierta corrida, los tres buques de este tipo 
son los Invincible, Illustrious y Arfe Royal, 
puestos en servicio respectivamente en 
1980, 1982 y 1985. En lugar de catapultas, 
sus cortas cubiertas tienen una rampa en 
el extremo de proa (inclinada a 7° en los 
dos primeros buques, ya 12° en el «Arfe») 
para permitir despegues de traslación ho¬ 
rizontal con el peso máximo. Inicialmente 
estos buques llevaban un escuadrón de 
helicópteros antisubmarinos Sea King y 
otro de cinco Sea Harrier. 

Harrier navalizado 

Cuando recibió el encargo de producir 
el Sea Harrier, la que es hoy la factoría de 
Kingston de British Aerospace fue ins¬ 
truida para que efectuase los cambios mí¬ 
nimos posibles en el Harrier GR.Mk 3, que 
servía en la RAF desde 1969. Ello no era 
nada fácil, pues los aparatos de la RAF es¬ 
taban preparados para el ataque al suelo 
y el reconocimiento, mientras que el Arma 
Aérea de la Flota pedía también capacidad 
de interceptación y su radar correspon¬ 
diente. El radar elegido fue el Ferranti 
Blue Fox, desarrollado del Seaspray uti¬ 
lizado en el Westland Lynx HAS.Mk 2/3, 
pero con la adición de modos aire-aire. El 
Blue Fox, que opera en la banda I y emplea 
agilidad de frecuencias para incrementar 
su inmunidad a las interferencias, está 
optimizado para aviones monoplazas, 
pues los parámetros de vuelo (velocidad, 
rumbo, etcétera) se superponen en su pan¬ 
talla de presentación. Así, el piloto puede 


Entre las pruebas más recientes efectuadas 
con tos Sea Harrier fígura la de 
lanzamiento del misil antibuque Sea Eagle. 
El objetivo fue el anticuado destructor 
HMS Devonshire, que resultó alcanzado 
de muerte. 

estudiar la imagen radar sin necesidad de 
vigilar constantemente el panel de instru¬ 
mentos. 

Naturalmente, el Blue Fox está situado 
en la proa del Sea Harrier, y la necesidad 
de instalar una proporción bastante im¬ 
portante de aviónica en esta área obligó a 
elevar el asiento del piloto en compara¬ 
ción con el Harrier de la RAF, pero ello sir¬ 
vió también para mejorar la visibilidad, 
en especial en combate aéreo. El radomo 
y la sonda pitot se pliegan a babor para 
que el avión pueda caber en los ascenso¬ 
res de los buques clase «Invincible». Otro 
equipo adicional con respecto al norma¬ 
lizado en la RAF es el doppler, un trans- 
pondedor y un nuevo Sistema de Referen¬ 
cia de Actitud y Posición (HARS) de Fer¬ 
ranti, una plataforma giroestabilizada 
que opera con el doppler en sustitución 
del Sistema de Ataque y Navegación Iner- 
cial (INAS) de la misma firma. E) HARS 
sirve para proporcionar mayor precisión, 
pues sobre el mar la ausencia de puntos 
de referencia puede ser aboluta, pero ade¬ 
más posee la ventaja de que puede ser ali¬ 
neado en una cubierta en movimiento. 

A popa de la cabina, el Harrier y el Sea 
Harrier tienen más en común. Los peligros 
de la corrosión debida al agua salada se 
solventaron con una protección especial, 
mientras que el motor Rolls Royee Pega- 
sus Mk 104 es el equivalente al Mk 103 de 
la RAF pero con una protección parecida. 
Ambos aviones tienen tres puntos de fi¬ 
jación bajo el fuselaje y dos bajo cada se¬ 
ntíala (reforzados en el Sea Harrier), y una 
medida de cierta autoprotección es la pro¬ 
porcionada por las antenas receptoras de 
alerta radar Marconi AR1.18223 montadas 
en la deriva y el cono de cola. 

A xión polivalente 

Las letras FRS de la designación del 
avión (Sea Harrier FRS.Mk 1) indican los 
cometidos que la FAA le asigna ( Fighter, 
Reconnaissance and Strike/attack, es de¬ 
cir, caza, reconocimiento e interdicción/ 
ataque). Para el primero el arma principal 

La «Muerte Negra » en el Atlántico Sur: un 
Sea Harrier armado con Sidewinder 
despega desde el HMS Invincible para 
realizar otra patrulla de combate aéreo. 

El avión en primer plano es un Harrier 
GR.Mk 3 de la RAF. 
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es el misil aire-aire infrarrojo AIM-9L Si- 
dewinder (producido en Europa bajo li¬ 
cencia por BGT), asistido a distancias in¬ 
feriores por dos cañones. En principio se 
montó un AIM-9L todo aspecto en cada 
soporte externo subular, pero tal capaci¬ 
dad se ha duplicado mediante la produc¬ 
ción de un adaptador doble que apareció 
demasiado tarde para ser utilizado en las 
Malvinas. Los cañones son ios probados 
Aden de 30 mm, instalados en unos con¬ 
tenedores tipo RAF que albergan 100 car¬ 
tuchos cada uno y están fijados a los so¬ 
portes externos del fuselaje. Estos conte¬ 
nedores tienen también una función ae¬ 
rodinámica, pues previenen la recircula¬ 
ción del aire y la consiguiente pérdida de 
sustentación en vuelo estacionario cerca 
del suelo; por ello, cuando son desmon¬ 
tados se reemplazan por dos aletas de 
comportamiento parecido. 

El principal medio de ataque es el nuevo 
BAe Sea Eagle, un misil antibuque todo 
tiempo del tipo «dispara y olvídate». Pro¬ 
pulsado por un pequeño turborreactor 
Microturbo TRI 60, el Sea Eagle amplia 
la capacidad ofensiva del avión en unos 
100 km. 

Contra lanchones de desembarco, otros 
buques «blandos» y objetivos terrestres, 
los Sea Harrier pueden emplear cañones, 
bombas y cohetes. En los soportes inter¬ 
nos alares y en el central ventral puede 
instalarse la bomba normalizada de 
464 kg, bien de caída libre, bien retardada, 
y una carga subalar alternativa es el con¬ 
tenedor Royal Navy con cohetes de 
51 mm. Cuando el alcance es el factor de¬ 
terminante de una misión, los soportes in¬ 
ternos pueden recibir depósitos lanzables 
de 455 u 864 litros de combustible. Estos 
soportes internos pueden llevar hasta 
907 kg de carga, mientras que los exterio¬ 
res están preparados para 464 kg, pero en 
cualquier caso las restricciones de peso 
del avión en operaciones embarcadas son 
tales que en circunstancias normales no 
puede explotarse su capacidad plena, 

Servicio naval 

El contrato inicial por el Sea Harrier 
FRS.Mk 1 cubría 24 aviones, de los que ios 
tres primeros se asignaron a trabajos de 
desarrollo. Curiosamente, y debido a una 
combinación de demoras, el vuelo inau¬ 
gural de un Sea Harrier corrió a cargo, 
desde Dunsfold, del primer avión de serie 
(el cuarto del total), el 20 de agosto de 
1978. Este aparato se convirtió rápida¬ 
mente en el primero en posarse en un bu¬ 
que, el HMS Hermes, el 13 de noviembre 
de ese año. Último de ios portaviones clá¬ 
sicos de la Royal Navy, el Hermes había 
sido convertido en buque de mando y, por 
tanto, carecía de catapultas. No obstante, 
recibió una rampa de 12° y sirvió como un 
« Harrier-carrier» hasta 1983. Fue a bordo 
del Hermes donde el Escuadrón 700A, la 
unidad de conversión al Sea Harrier, llevó 
a cabo su primer despliegue embarcado, 
entre octubre y noviembre de 1979, des¬ 
pués de las primeras entregas de aviones 
al FAA el 18 de junio. El 700A se convirtió 
después en el 899 ° Escuadrón en su base 
de RNAS Yeovilton. 

Desde entonces se han formado otros 
tres escuadrones equipados con Sea Ha¬ 
rrier, los n.‘ ,n 800, 801 y 809, de tos que el 
último fue una unidad temporal creada 
para la guerra de las Malvinas. Con cinco 

Rfi 


aviones cada uno para sus despliegues 
embarcados, los dos escuadrones opera¬ 
tivos actuales pueden incrementar su do¬ 
tación hasta ocho aparatos, que es la can¬ 
tidad necesaria para poder realizar patru¬ 
llas de combate aéreo (CAP) .de dos avio¬ 
nes durante las 24 horas. La vigilancia 
constante sobre la flota fue el requeri¬ 
miento primordial durante la guerra del 
Atlántico Sur, en la que 28 Sea Harrier 
realizaron 1 100 CAP y 90 salidas de 
apoyo ofensivo en el curso de 2 376 vue¬ 
los, 2 088 apontajes y 2 675 horas 25 mi¬ 
nutos de tiempo en el aire. Destruyeron 23 
aviones argentinos contra ninguna pér¬ 
dida en combate aéreo, si bien dos fueron 
derribados por fuego antiaéreo y cuatro 
destruidos en accidentes. La disponibili¬ 
dad del avión fue de un 80 % a pesar del 
hacinamiento existente en los hangares de 
los portaviones, la pésima climatología y 
los daños recibidos en combate, y sólo un 
1 % de las misiones planeadas hubo de 
abandonarse a causa de la indisponibili¬ 
dad del avión. 

Exportación v mejoras 

Esta impresionante plusmarca de ope- 
ratividad y capacidad de combate no ha 
conseguido los pedidos de exportación 
que podrían suponerse. De momento, sólo 
Italia está interesada en el Sea Harrier, 
para equipar a su nuevo portaeronaves de 
13 150 toneladas, el Giuseppe Garibaldi, 
aunque existe cierta oposición en sectores 
de la armada de ese país y la Aeronáutica 
Militare (se habla, incluso, de que la Ar¬ 
mada podría adquirir varios Aeritalia/ 
Embraer AMX para operaciones navales 
desde bases costeras, lo que ¡imitaría la 
importancia del propio Garibaldi). Mien¬ 
tras tanto, el otro único usuario, la Ar¬ 
mada india, se decidió por los Sea Harrier 
FRS.Mk 51 ya en 1979. 

Por su parte, el FAA ha incrementado 
los contratos por el Sea Harrier hasta los 
57 aviones, los últimos para 1988, a los 
que deben restarse los 13 perdidos por va¬ 
rias causas hasta mediados de 1985. To¬ 
dos los aviones supervivientes serán ob¬ 
jeto de un programa de actualización a 
partir de 1989, en el que se instalará el ra¬ 
dar Ferranti Blue Vixen y se adoptarán 
los misiles AIM-120 AMRAAM. El Blue 
Vixen, de impulsos doppler, combinado 
con el AIM-120 dará al Sea Harrier la ne¬ 
cesaria capacidad de detección y disparo 
hacia abajo para atacar aviones en ra¬ 
sante. Para reemplazar a los cañones de 
30 mm se instalarán los Aden de 25 mm o 
dos AIM-120 más, bajo el fuselaje. 

La mejora de la aviónica requerirá un 
mayor espacio, que se conseguirá alar¬ 


Después de las Malvinas, los tres 
escuadrones de Sea Harrier recuperaron 
sus distintivos de unidad. Estos tres 
aviones exhiben orgullosos 0 / damero 
blanco y negro propio del 801.° Escuadrón. 

gando el fuselaje trasero al nivel del com¬ 
partimiento de aviónica actual. Los cam¬ 
bios en la cabina incluyen dos pantallas 
de video mui ti función ales; los mandos 
HOTAS para una máxima eficiencia del pi¬ 
loto; la instalación del sistema de trans¬ 
misión de datos y voz segura J1TDS; y un 
presentador especial para los receptores 
de alerta radar. Esta última está ligada 
a la actualización de la configuración 
ARI. 18223 a la Guardian para dar una 
protección mejor. Estos aviones recibirán 
de forma normalizada los lanzadores de 
bengalas y dipolos reflectantes Tracor 
ALE-40 montados en algunos de los Sea 
Harrier enviados a la guerra de las Mal¬ 
vinas. Tras haber conseguido renombre 
mundial durante ese conflicto, tan al prin¬ 
cipio de su carrera operativa, este avión 
puede que viva el resto de su vida en ser¬ 
vicio como una especie de anticlímax. Sin 
embargo, las ambiciosas mejoras que se le 
introducirán en un futuro no lejano ase¬ 
gurarán que el Sea Harrier siga a la altura 
de lo que se le exige en sus despliegues en 
el Atlántico Norte y Sur. 

La India es el único cliente de ultramar dei 
Sea Harrier, si bien British Aerospace 
insiste todavía en venderlo a la Armada 
italiana. La India tiene actualmente ocho 
monoplazas, pero ha cursado un pedido 
adicional por otros once aparatos. 
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Escuadra do guía aerodinámica 

Cada semiala presenta dos pequeñas 
escuadras en los bordes de ataque para 
reducir la tendencia def flujo a 
desviarse hacia los bordes marginales 


l 


Tobara da control por reacción 

Para incrementar ef control de alabeo, 
estas toberas laterales descargan hacia 
arriba o hacia abajo. Esta es abierta al 
unísono con la inferior del ala izquierda 


Luz de navegación 

El borde marginal derecho (de estribor) 
contiene unaluz verde para adaptarse a 
las leyes internacionales de navegación 
heredadas de los procedimientos 
navales. La luz del ala izquierda es roja. 
Los bordes marginales podrán ser 
sustituidos por otros cuadrangulares 
con lanzadores de misiles aire-aire 


Toberas de control 

Las válvulas de control por reacción se 
hallan encima y debato de la parte 
delantera del carenado de los 
aterrizadores marginales Los 
conductos de alimentación recorren el 
borde de ataque alar 


Aterrizadores marginales 

Necesarias debido a que la vía de los 
aterrizadores principales es insuficiente 
para asegurar la estabilidad lateral del 
avión en el suelo Cada unidad de éstas 
se retrae hada atrás 



Sidewinder 

El más reciente de los Sidewinder de la 
OTAN, el A1M-9L comenzó a ser usado 
por los Sea Harner a tiempo de 
intervenir en la guerra de las Malvinas 
de mayo de 1982 Más adelante, los 
Sea Harner FRS Mk 2 tendrán 
lanzadores para los Sidewinder en los 
bordes marginales alares 



Receptor dd alerta radar 

El receptor de alerta radar Marconi 
ARI. 18223 envía una señal de alarma a 
la cabina al detectar emisiones de 
radares hostiles en la banda de ondas 
de 2 a 20 GHz 


VHF 


El extremo de la deriva es un carenado 
de fibra de vidrio que aloja una de las 
principales antenas de comunicaciones, 
la que opera en la banda de ondas de 
muy alta frecuencia 


Generadores de vórtices 

Una fila de estos diminutos dispositivos 
mejora el flujo a través del extradós 
alar Están dispuestos en ángulos 
diferentes con respecto al flujo 



Tobe res t re aeras 

Las cuatro toberas del motor son de 
acero, pero sólo las traseras aguantan 
fuertes cargas térmicas debido a que 
descargan los gases calientes La parte 
trasera del fuselaje está protegida por 
un revestimiento de acero inoxidable 


Tomas de aire auxiliares 

Se abren a plena potencia del motor y 
baja velocidad de translación pra que 
éste reciba el flujo de admisión 
necesario 


\ 


\ 
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Toberas delanteras 

Descargan ei aire comprimido por la 
soplante del motor Su enripie está 
sincronizado con el de las toberas 
traseras para que ambos pasen muy 
cerca def centro de gravedad del avión 


\ 


Toma de afra da ventilación 

Admite aíre para refrigerar el generador 
eléctrico y otros componentes 



Radio altímetro 

Dos carenados de fibra de vidrió cubren 
las antenas del radical tí metro 
A diferencia de instrumentos que miden 
la presión barométrica, el radioakimetro 
mide la distancia vertical real respecto 
de la superficie de la Tierra 


Ángulo de loa toberas 

Una escala pintada en el fuselaje indica 
el ángulo de las loberas 


Depósito lamable 

Debido a su escasa capacidad interna 
de carburante, los Sea Harrier suelen 
volar con dos depósitos lanzadles 
Originalmente de 455 litros, hoy día 
son de 864 litros 


Ventilación del aceite 

Lo que parece una antena de 
comunicaciones es en realidad la 
ventilación del sistema de aceite del 
motor En vuelo estacionario suele 
expeler ocasionalmente nubes de humo 
del aceite 


Aero freno 

El único aerofreno se halla debajo del 
compartimiento principal de aviómca 
Se abre contra el flujo gracias a un 
martinete hidráulico 






Toma de aire del SCA 

EJ sistema de control ambiental (de aire 
acondicionado) recibe el flujo de 
admisión a través de unas pequeñas 
tomas situadas sobre las principales del 
motor 


Cabina 

La del Sea Harrier está situada en 
posición más alia que la del Hanier 
para dejar más espacio para la 
electrónica y los controles, al tiempo 
que mejora la visibilidad hacia atrás. El 
asiento es un Martin Baker Mk 10H 
automático 


Motor 

El Pegasos 104 tiene la soplante muy 
cercana a las tomas de aire Este motor 
se extrae por arriba 



Aterrizador principal 

Esta unidad Dowty Rotol absorbe casi 
lodo el peso del avión en la cubierta 
Cuenta con frenos antiderrape y se 
retrae hacia atrás 


El radar doppler Decca Tipo 72 mide la 
velocidad y ía dirección exactas de la 
berra o el agua situadas debaio del 
avión 


TACAN 

La Navegación Aérea Táctica (TACAN! 
es una ayuda que nene más de 
30 años y opera en conjunción con 
radiobalizas en tierra 



Luz de aterrizaje 

Este poderoso foco ilumina todo lo que 
se halle delante del avión cuando se 
extrae el tren de aterrizaje de noche 







indicador da guiñada 

rdica al piloto la dirección del Mujo 
lerodmámico sobre la proa del avión 


IFF 

Esta pequeña antena de hoja es una de 
las dos correspondientes al sistema 
Cossor de identificación amigo o 
enemigo 



Tubo pitot 

Esta larga pértiga, que no interfiere el 
funcionamiento normal del radar lleva 
la sonda pitot, que proporciona 
medición de la presión dinámica al 
indicador de velocidad 



Radar 

El Sea Harrier FRS Mk 1 tiene el radar 
multimodo refrigerado por aire Ferranti 
Blue Fox, dotado con una pantalla de 
TV En la modernización de estos - 
aviones se reemplazará por el radar de 
impulsos doppler Ferranti Blue Vixeo, 
con capacidad de exploración hacia 
abajo e instalado en un radomo más 
largo 


Tobera de control de proa 

las válvulas de control por reacción 
asumen el papel de las superficies de 
control ordinarias cuando la velocidad 
es insuficiente para que éstas puedan 
actuar normalmente. Cada válvula actúa 
constantemente, pero cuando tas 
toberas del motor se orientan hacia 
abajo para proporcionar sustentación 
por reacción, todas las válvulas 
comienzan a descargar un flujo de gas 
muy caliente y a gran presión. El 
empuje de una de estas válvulas 
totalmente abierta equivale a unos 
300 hp 






Archivo de Datos 


Prestaciones: 


Velocidad máxima a 
alta cota 

Velocidad máxima a 
baja cota 

Alcance dé interceptación, 
con tres minutos de 
combate y aterrizaje 
vertical 

Alcance de interdicción 


Mach C25 

t 185 knVh (640 nudos} 

740 km 
463 km 


Velocidad de aproximación 
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Techo de servicio 



£ 



Velocidad a alta cota 


Velocidad a baja cota 


Alcance operacional 

(con el combustible tniemoí 


M4 Tomcat, Mach 2,34 


F/Ar10 Homet, más de Mach 1.8 


Super Etendard 
Yak-38 • Forger* 



Hsmer GR Mk 3 


Mach 1 
Mach 0,96 
Mach 0,96 
Mach 0.85 


F-14 Tomcat, Mach 1.2 
F/A-18 Homet. Mach 1 
Super Etendard. Mach 0 95 
Hamet Gfi.Mk 3, Mach 0.96 



Yak-38 * Porgar*, Mach 0.8 


F/A-1B Homet, 2 130 km 
Super Etendard. 1 500 km 



F-14 Tomcat, 1 450 km 

Marner GR Mk 3, T 335 km 

Yak-38 Morgan , qoc km 


Especificaciones técnicas * Sea Hamet FRS.Mk 1 

Rasgos distintivos del Sea Harrier 


Alas 


ura 

icte 


7,70 m , 

18,68 m 2 

34® a un cuarto de cuerda 


Envergad 
Supemcif 
Pelcha 

Fuselaje y unidad de cola 

Cabida 1 piloto 

Longitud total 14,50 m 

Altura total 3,71 m 

Envergadura de los estábil izado res 4,24 m 

Tren de aterrizaje 

Sicido retráctil, una rueda delantera, dos principales y dos 
marginales 

Distancie entre ejes 3,45 m 

Via de los aterrizadores 
marginales 6.76 m 

Pesos 

Vado 5 897 kg 

Máximo en despegue 11 834 kg 

Carga extema máxima 3 630 kg 

Planta motriz 

Un turbosoplante de empuje vectomable RoHs Royce 
Pegasos 

Empuje 9 750 kg 


nitor terrestre y a su 
AV-8B 
con el 


El Sea Hamer es similar a su progenitor terrestr 
pariente norteamericano, e¡ McDonnell Douglas 
Hasta cierto punto, puede confundirse también 
soviético Yak-38 *Rotgen* r 

Ala alta y con fuerte 
diedro negativo 


Grandes tomas de aire 
circulares laterales con 
puertas auxiliares 




Estabilizadores con ef borde 
de ataque acodado 


Aterrizador e; 
marginales 


Antena de alerta en la 
denve 


Cábma 

sobreelevada 


Radorno puntiagudo, con el 
prtot encima 



Tren biCiclo 


Cañones en contenedores 
ventrales (desmontables) 


Variantes 


8*e Harrier FRS.Mk 1; venante polivalente del Harner 
para la Roy&l Navyr, fuselaje delantero redisehado y awónica 
diferente; motor Pegasus 104 con protección anticorrosiva 
y engranajes de mayor capacidad 



Sea Hirrlar T.4N: conversión biplaza de entrenamiento 
para la Royaí navy 



S«« Herríer FRS.Mk 61:des*gnaciún de los Sea Hamer 
indios; vendidos 19 aviones 

Harrier T.Mk SO: entrenador biplaza para la Armada 
india, equipo completo del Sea Harrier excepto el radar 
Blue Fox 

Sea Herrier FRS.Mk Zi redesignaaón de los FRS.Mk 1 
de la Royal Navy tras ser actualizados, recibirán el radar 
Blue Vixen y misiles AIM-12Q AMRAAM; avtórnca mejorada 
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El Sea Harrier en servicio 

unidades y ejemplos de aviones 


Carga bélica del Sea Harrier 


Royal Navy 


800.° Escuadrón 

8ase; RNAS Yeovilton y 

HM3 Wustnous 
Creación: 31 de marzo de 
1980 

Cometido: 

reconocimiento, caza y 
ataque marítimos 

Avión**: XZ451 «127/L». 
XZ492 *125/L», ZA175 
«124/L». ZA190 ^ 

«126/L» 



ROYAL NAVY 


801. a Escuadrón 



Basa: RNAS Yeovilton y 
HMS ínvtnabie 
Creación: 28 de enero de 
1981 

Cometido: 

reconocimiento, caza y 
ataque marítimos 
Aviones: XZ451 *OOG/N«. 
XZ459 *00VNh <Z495 -003/ 
N». X2499 «002M» a 


ROYAL 


NA 



2 ¡ntaies i^rfkjgut So £■(£ «* 
tes rearas xtatím «tanir- 
2 AMM *íM-9L S."VMrtd «a tós 

MüpOftf', »iWQ} 



2 cartón?., toen de 30 rnm en 
EOfilífJidOfts vwrtniíK 

2 Códlenedores de coretes Royal 
Navy de 51 mm m tos mo fes 
•rasóos 

2 *m MM i. Sjfewnta en ios 
soportes edenes 




2 cartones Aden de 30 mm en 
Qt»rtwrtof%$ ventrales 
4 AMM AM4-9L SOswiooer en 
Ümodores doOtes en Jos soportes 


otoños 

? rtepfeaos \wm»& de áW wm 


fcn los soportes miemos 


2 cartones Aden de 30 mm en 


contenedores ’rtfstfalts 
2 MM Marra Wagc en los 
soportes extern», 

l deeúSLiuí raptes de 8W litros 


en tos sopones Memos 


Antibuque en le 
fíoya! Navy 
(provisional) 

El Sea Eagie es un trust) 
antibuque de trayectoria 
rasante. Lea Sea Hamer han 
participado en sos 
evaluaciones de desarrollo, y 
pueden recibir los Sea Eagie 
después de los escuadrones 
de Buocaneer de la RAF 


Ataque al suelo en 
la Royal Navy 

9| 

El Sea Harrier es una 
plataforma de ataque el suelo 
altamente útil y versátil y, 
entre otras armas, puede 
operar con contenedores de 
cohetes RN o SNEB, bombas 
retardadas y de racimo, 
etcétera 


Caza en la Royal 
Navy 

Los Sea Harrref de la Royal 
Navy están siendo equipados 
con adaptadores múltiples pan 
misiles Sidewmder, a fin de 
que puedan llevar más de dos 
misiles aire-arre en sus salidas 
de patrulla de combate aéreo 


Caza en la 
Armada india 

Los Sea Harrier de la Armada 
india estén equipados para 
lanzar ios Matra Magic en vez 
de los Sbdewjnder una opción 
extra ña a raíz del éxito del 
Sidewinder en la guerra de tas 
Malvinas, a veces contra 
aviones equipados con los 
Magic Estos aviones pueden 
utilizar bombas indias 








1 


899. a Escuadrón 


RNAS Yegvilion 
Creación: 31 de mano de 
1980 íex 700A Escuadrón} 
Cometido: entrenamiento 
y reconocimiento, caza y 
ataque marítimos 
Avión**: XZ4S7 *715», 
X2460 «714», XZ493 *713* 
XZ494 *716», ZA176 *712», 
ZA195 «710#, ZD578 •711» 




ROYAL 


Armada india 


300.° Escuadrón 



Goa/Dabotim 
Creación: 22 de diciembre 
de 1982 (como unidad de 
entrenamiento, en Yeoviltonl 
Cometido: 
reconocimiento, caza y 
ataque marítimos 
Aviones: íN601 P IN602 
IN60& IN604 l IN605. IM6Ü6 


En te paginé anterior: La cabina del Sea Harrier FRS.Mk 7 
está dominada por la pantalla del radar Ferranti Blua Fox, 
a te derecha del panel principal de instrumentos. El reato 
de la cabina acusa la influencia del Harrier terrestre, con 
los selectores de armemento en la parte inferior izquierda 
del panel y el control de los Sldewinder frente a la 
palanca de mando , El presen redor frontal de datos es 
nuevo y mayor que el del Hárrter GR. Mk 7, 
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Corte esquemático del British Aerospace Sea 
Harrier FRS.Mk 1 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 


9 

10 
11 

12 

13 

14 

15 


16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 



Tubo pitot 
R adorno 
Antena dei radar 
Mecanismo antena 
Módulo equipo radar 
Fenanti Blue Fox 
Articulación radomo 
VéfvuLa cent roí cabeceo 
Mecanismo 
compensación y 
sensación cabeceo 
Cámara oblicua lateral 
estribor 

Plataforma inercia! 

Válvula purga 
pres*oniZáaón 
Amena 1FF 
Toma aire cabina 
Sonda guióada 
Mamparo delantero 
presión radón cabina 
Pedales timón dirección 
Piso cabina 
Antena TACAN 
Antena navegación 
doppler ventral 
Aiiertura extema cabina 
Palanca mando 
Conducto aire anti vaho 
cabina 

Panel instrumentos 
Dorso pane! instrumentos 
Paneles parabrisas 

Limpia parad risas 
Presentador frontal 
Consola estribor 
Palanca mando ángulo 
toberas 

Manóo de gases 
Articulaciones mando bajo 
prso 

Antena UHF inferior 
Radomo, abierto 
Sonda repóstate en vuelo, 
desmontable 

Puertas aterrizador 
delantero 

Coheies lanzamiento 
asiento 

Mando manual radar 
Paso combustible 
Mamparo trasero 
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40 

41 

42 

43 

44 

46 

46 

4? 

48 


Válvula descarga aire 
cabina 

Apertura cabina 
Asiento lanzadle cero-cero 
Martin Baker Tipo 10H 
Guia deslizamiento 
cubierta 

Cuerda detonante 
miniatu rizada 
Toma aire estribor 
Cubierta cabina 
Apoyaos be za 
Contenedor extractor 
paracaídas 

Mecanismo liberación 
paracaldas 

Conduelo separación capa 
límite 

Unidad arre acondicionado 

52 Carenado cent raí loma 
aire 

53 Descarga aire admisión 

54 Acumulador hidráulico 

55 Martinete hidráulico 
aterrizador delantero 
Conducto aue cape límite 
Alojamiento aterrizador 
delantero 
Toma aire babor 
Luz aterrizaje y carreteo 
Horquilla rueda 
Eje articulación 

62 Rueda delantera 

63 Puertas auxiliares 


68 


69 

7D 

71 


72 

73 

74 


79 

80 


56 

57 

58 

59 

60 
61 


Rebaje en cubierta para 
canalización aire capa 
límite 

Antenas UHF 
Registros accesos 
compartí miento motor 
Turbo soplan te empuje 
vectorizable Rolls-Royce 
Pegasus MK 104 
Filtros hidráulicos 
Deposito aceite motor 
Depósito de larri ero 
integral fuselaje 
Toma aire ventilación 
compartimiento motor 
Conexiones tierra sistema 
hidráulico 
Aletas incremento 
colchón 

Equipo control y 
grabación actuaciones 
motor 

Carenado tobera delaniera 
Tobera aire soplante 
(flujo frío! 


81 Rodamientos tobera 

82 Luz repóstale en vuek) 

83 Toma aire ventilación 

B4 Conducto aire refrigeración 
alternador 

85 Bombas hidráulicas 

86 Engranóles equipo 
accesorio motor 


11)6 


rs 


49 


76 


50 


77 


51 


70 


toma aire 

64 Cuadernas loma aire 

65 Fijación sonda respostaie 
y conexión combustible 

66 Alabes 

67 Tomas aire 




















































































































British Aerospace Sea Harrier 



146 Estableado* estribor 

147 Sensor temperatura 

148 Estructura deriva 

149 Receptor delantero alerta 
radar 

150 Antea VHF 

151 Carenado amena punta 
deriva 

152 Timón dirección 

153 Articulación. superior 
timón dirección 

lb4 Estructura central alveolar 

155 Maninete compensador 

limón dtrección 

156 Compensador timón 
dirección 

157 Conducto aire control 
reacción cola 

158 Abertura control guiñada 

159 Receptor trasero alerta 
radar 

160 Luz trasera posición 

161 Válvula aire control 
reacción cabeceo 

162 Borde fuga alveolar 
estabilizador 

163 Borde marginal eatendido 
estabilizador 

164 Estructura estabilizador 


165 Paragolpes 

166 Antena IFF 

167 Placa sellado estabilizador 

168 Fijación larguero derrva 

169 Sección central 

estabilizadores 

i /u Martinete control 

estabilizadores 

171 Amenas radica It i metro 

172 Amona UHt- lersorva 

173 Salida airé presión 
dinámica 

T74 Unidad climatización 

equipo 

175 Toma de tierra 

176 Dos balerías 

177 Lanzadores de bengalas y 
dipolos reflectantes 

178 Unidad electrónica control 
lanzadores 

179 Equipo avtómca 

180 Registro acceso 
compartimiento aviónica 

181 Aerofreno ventral 

182 Martinete hidráulico 
aerofreno 

183 Convertidor oxigeno 
líquido 

184 Botella preSiomzactón 
nitrógeno para sistema 
hidráulico 

185 Eje torsión accionamiento 
flap 

186 Fijación larguero trasero o 
fuselaje 


187 Protección térmica tobera 

188 Tobera trasera (flujo 
caliente! 

189 Larguero trasero alar 

190 Estructura alveolar flap 

191 Válvula descarga 
comoustiDie 

192 Conducto descarga 
combustible 

!93 LíIiulIuhi iilvoolar <mnúiv 

194 Carenado aterrizador 
marginal 

195 Carenado borde marginal 

196 Martin**rp hirlráiHiro 

retracción 

197 Pata aterrizador margina! 

198 Rueda margina! babor 

199 Articulación amortiguación 

ZOO Carenado pata aterrizador 

marginal 

201 Luz navegación babor 

202 Válvula aire reacción 
control alabeo 

203 Estructura alar 

204 Punto fuerte soporte 
extemo 

205 Revestimiento ataripwef 
de larguen líos 
mecanizado 


127 Boca llenado agua- 
metanoi 

128 Punto izado ala 

129 Baliza snticolisión 

130 Depósito sistema 
inyección agua metano! 

131 Extintor motor 

132 Varilla accionamiento flap 

133 Martinete hidráulico flap 

134 Transmisores contenido 
combustible 

135 Depósito integral trasero 
fuselaje 

136 Alojamiento turbina 
presión dinámica 

137 Puertas turbina 

138 Turbina presión dinámica 
emergencia 

139 Cuadernas traseras 
fuselaje 

140 Martinete turbina 

141 Toma aire sistema 
refrigeración 

142 Cambiador térmico 
sistema aire 

143 Sintonizador HF 

144 Antena HF 

145 Articulación control timón 
dirección 


87 Alternador, en estribor 

88 Escape GTS/APU 

89 Arranque turbina gas* 1 
Unidad Auxiliar Potencia 
(GTS/APU) 

90 Varilla control alerón 

91 Sección centra! larguero 
de tan tero atar 

92 Conducto aire 
refrigeración cojinetes 
toberas 

93 Sección de ta turbina 

94 Costilla centra! timón 

secciones alares 

95 Paneles carenado secctón 
central alar 

96 Toma aire GTS/APU 

97 Escape aire refrigeración 
alternador 

98 Depósito externó 
lanzadle, 864 litros 

99 Soporte súbate* «memo 
estribor 

IDO Diente de perro 

101 Conducto aire control 
reacción 

102 Varilla control alerón 

103 Depósrto integra) en ala 
estribor; capacidad 
interna total 2 864 litros 

104 Conductos sistema 
cobustibte 

105 Pumo fuerte lijaoón 
soporte interno 

106 Instalación doble 
Sidewmder estribor 

107 Sqporte suba lar extemo 
estribor 

108 Escuadras guía 
aerodinámica 


Generadores de vórtices 
Punto fuerte soporte 
externo 

Unidad control potencia 
hidráulica alerón 
Válvula aire reacción 
cofilfOÍ alabeo 
Luz navegación estribor 
Carenado borde marginal 
Carenado aterrizador 
marginal 

Aterrizador marginad 
reirá rdG 

Vista ventral del Sea 
Harner FRS Mk 2 
Radar Blue Voten 
Cuatro misiles AJM12Q 
AMRAAM 

Soporte misil en depósito 
combustible 
Extensión trasera para 
alojamiento equipo 
aviónica 

Contenedores ventrales 

cañones 

Alerón estribor 

Descarga combustible 

Flap estnbor 

Carenado encastre bode 

fuga 




206 Unidad control 

207 Larguero delantero 

208 Costillas borde ataque 

209 Conduelo aire control 
reacción 

210 Soporte subeter externo 
babor 

211 Adaptador para dos 
misiles 

212 Zapatas lanzamiento 
misiles 

213 Misiles aire aire AlM 9L 
Sidewinder 

214 Escuadras guia 
aerodinámica 

215 Soporte subalar interno 

216 Punto fuerte soporte 

217 Conexiones aire y 
combustible al soporte 

218 Costilla terminal deposito 
combu stib+e ala babor 

219 Conexión repos taje 

220 Revestimiento intradós 
ater 

221 Depósito sistema 
hidráulico n.° l (sistema 
n.° 2 a estribor) 

222 Depósito integral en 
fuselaje central, babor y 
estnbor 

223 Estructura carenado 
tobera 

224 Diente de perro 

225 Ruedas principales (dos! 

226 Depósito externo. 864 
litro® 

227 Soporte central fuselaje 

228 Bomba fragmentación 
454 fcg 

229 Contenedor veniral cañón 

230 Carenado rompible 

231 Supresores de destellos 

232 Tubo del cañón 

233 Cañón Aden 30 mm 

234 Eyector eslabones 
cartuchos 

236 Alimentación munición 

236 Depósito munición 

237 Misil antibuque BAe 
Dynamics Sea Eagle 

238 Contenedor cohetes RN 
de 51 mm 

239 Mistl aire aire Matra 
ft 550 Mag*c 
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Aviones de hay 

Aérospatiale SA.315B Lama 
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Aérospatiale SA.315B Lama Iconstruido en Brasil} del Ejército de Chile 


En 1968 Sud-Aviauon comenzó a trabajar 
para responder a un requerimiento de la 
Fuerza Aérea de la India, que pedía un heli¬ 
cóptero utilitario ligero que pudiese operar 
en las condiciones de calor y altura del Ht- 
m al aya El Aérospatiale SA.315B Lama 
resultante combinaba una versión reforzada 
de la célula del Aiouette II y un turboeje Tur 
bomeca Artouste II IB con transmisiones del 
rotor principal y caudal reforzadas para con¬ 
seguir una mayor carga útil El prototipo voló 
el ! 7 de marzo de 1969 y en el curso de unas 
demostraciones para el Eiéncito indio esta¬ 
bleció la plusmarca de despegue con peso 
operacíonal a mayor altura, en 7 500 m. 

Ello fue una de las muchas características 
convincentes del SA.315B, de manera que 
en poco tiempo se llegó a buen puerto con 


las negociaciones de producción con licencia 
en Bangalore, a cargo de Hindustan Aero¬ 
nautas Ltd, con el nombre de Graetsh 
Algunas naciones sudamericanas tenían 
necesidades similares, de modo que las 
fuerzas armadas de Argentina. Chile y Ecua¬ 
dor adquirieron este modelo en ciertas can¬ 
tidades, para utilizarlo principalmente en mi¬ 
siones de búsqueda y salvamento ÍSAR) 
Ante la perspectiva de conseguir más ventas 
en América del Sur, Aérospatiale constituyó 
en 1977 la firma Helicópteros do Brasil SA, 
Bap un programa inicial de 10 años, Helibras 
ha progresado del montaie de componentes 
a la fabricación del SA.315B Lama, y también 
del AS 350B Ecureuil En Brasil el SA 315B 
recibe la denominación oficial de HB*3T5B 
Gavian. 



Aérospatiale SA.3Í5B Lama i 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA.315B Lama 
Origen: Francia 

Tipo: helicóptero utilitario de cinco plazas 

Planta motriz: un turboefe Turbomeca Artouste IIIB de 870 hp (649 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 192 km/h (103 nudos), régimen ascensional 
inicial 330 m por minuto; techo de servicio 5 400 m, techo estacionario con efecto suelo 
5 050 m; alcance con el combustible máximo 515 km 

Pmos: vacío 1 020 kg; máximo en despegue 1 950 kg (normal) o 2 300 kg Icón carga 
a la eslinga) 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 11,02 m; longitud, con los rotores girando, 
12,92 m; altura 3.09 m; superficie discai del rotor principal 95,38 m ? 

Armamento: ninguno 



El Lama fue diseñado como un Aiouette II 
repotenciado a petición de la Fuerza Aérea de la 
India> La mayoría de los aparatos en servicio han 
sido construidos por Hindostán Aeronautics Ltd ♦ 

El Lama (Cheetah en India) ha revelado 
excelentes prestaciones en condiciones de altitud 
Y calor en la parte septentrional del país. Brasil 
construye este aparato bajo licencia. 
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Aérospatiale SA.316B/SA.319B Alouette III 
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La fiabilidad y el éxito de ventas del Alouei* 
te II animó a Sud-Avsation 3 iniciar el desa¬ 
rrollo de una versión avanzada A fin de con¬ 
seguir una mayor carga útil y prestaciones 
mejores, se consideró esencial la incorpora¬ 
ción de un motor turboeje más potente y una 
aerodinámica mejorada, al tiempo que se 
aprovechó la oportunidad para introducir 
nuevo equipo Designado inicia Imente 
SE.3160 el prototipo del Alouette III in 
cor poraba una cabina mayor y mejor confor 
mada que la de su predecesor, capaz de lle¬ 
var un pwloto y seis pasajeros, con espacio de 
estiba de equipajes, o bien un piloto y sets 
soldados pertrechados En misiones de eva¬ 
cuación de bajas podían acomodarse dos ca¬ 
millas y dos (pacientes sentados o asistentes 
médicos detrás del jailoto, o alternativa¬ 
mente los seis asientos podían desmontarse 
con facilidad para el transporte de carga 
El prototipo voló por primera vez el 28 de 
febrero de 1959, seguido por Jos primeros 
ejemplares de serie en 1961 El helicóptero 
SA.316A de producción inicial, construido 
para los mercados nacionales y de exporta¬ 


ción, fue objeto de un acuerdo de cesión de 
licencia a Hindustan Aeronautics Ltd de la In¬ 
dia. Posteriores desarrollos desembocaron 
en el principal modelo de sene, el 3A.3168 
que voló el 27 de junio de 1968 Éste intro¬ 
ducía un turboeje Turbome-ca Artouste IHB 
con ta transmisión de los rotores pnncipa! y 
caudal re potenciada, y era capaz de llevar 
más carga útil El último de los AJouette II 1 
con motor Artouste fue el SA 316C, oons* 
truido en cantidades cortas cxk el Artouste 
IIID, El SA.316B fue también objeto de ce¬ 
sión de licencias con la Factoría Aeronáutica 
Estatal de Suiza y con ICA Brasov de Ru¬ 
mania, donde aún sigue en producción 
La capacidad de SA 3168 llevó a /ersiones 
militares biplazas deslegadas en dive r sos co¬ 
metidos, con una gama de opciones de ar 
mas que lo hadan apio para el ataque y la 
guerra antisubmanaa Como en el caso del 
Alouette II, se introdujo una versión con el 
turboeje Turboméca Astazou, ésta fue la 
SA.319B Alouette III con el Astazou XIV 
de 870 hp £649 kW) estabilizado 3 600 hp 
(447 kW) 



Aérospatiale SA.316B Afouette Hi 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA.3168 Alouette MI (versión 
normalizada) 

Origen: Francia 

Tipo: helicóptero civil y militar polivalente 

Plante motriz: un turboeje Turboméca Artouste IIIB de 870 hp (649 kW) estabilizado 
a 570 hp (425 kWI 

Prestaciones: velocidad máxima de calcero 185 km/h (100 nudos) al nivel de mar; techo 
de servicio 3 200 m; alcance con el combustible máximo y a altitud óptima 540 km 
Pesos: vacío 1 143 kg, máximo en despegue 2 200 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 11.02 m; longitud, con los rotores girando. 
12,84 m, altura 300 m; superficie discal de! rotor principal 95,38 m ? 

Armamento: una ametralladora AA52 de 7,62 mm con 1 000 cartuchos montada en un 
trípode para disparar por estribor {con cuatro tripulantes como máximo); o un cañón MG 
151/20 o GIAT de 20 mm, o cuatro misiles AS 11 o dos AS 12 en soportes extemos (con 
sólo dos tripulantes); o dos torpedos buscadores Mk 44, o un Mk 44 y equipo MAD len 
misión antisubmanna); o dos misiles AS 12 {misión antibuque) 



La Factoría Aeronáutica Federal suiza ha 
construido el Afouette Ifl para el Ejército 
helvético. Este modelo es utilizado para operar 
en las montañas , en especial en misiones de 
salvamento. 


El Armée de Ierre francés emplea numerosos 
Alouette OI en distintas misiones. Éste es usado 
en cometidos contracarro , con cuatro misiles 
AS. T T guiados mediante un visor montado sobre 
la 
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Aérospatiale Alouette llf de la Fuerza Aérea de Sudófrica. 
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Aérospatiale SA.321 Super Frelon 
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Aérospatiale SA.321 Super Frelon de la Fuerza Aérea de Libia , 


Para responder a un requerimiento de los 
servicios armados franceses por un helicóp¬ 
tero de transporte medio, el 10 de junio de 
1959 Sud-Aviation puso en vuelo el prototipo 
SA.3200 Frelon Propulsado por tres tur- 
boejes Turboméca Turmo HIEL el SA.3200 te¬ 
nía grandes depósitos extemos de combus¬ 
tible que dejaban el interior libre para un má¬ 
ximo de 28 soldados v un fuselaje con la cola 
sobreelevada para facilitar la carga Sin em¬ 
bargo, el desarrollo se canceló en favor de 
un helicóptero mayor y más capa? diseñado 
en conjunción con la firma norteamericana 
Sikorsky P y con la transmisión y los engra¬ 
najes principales producidos por Fiat en Ita¬ 
lia El que se convertiría en el mayor helicóp¬ 
tero de sene europeo mostraba una clara in¬ 
fluencia de Sikorsky, con el sistema de rotor 
diseñado por esa empresa y su casco es¬ 
tanco preparado para operaciones anfibias. 
Se construyeron dos prototipos militares del 
Super Frelon el transporte de tropas 
SA.3210.01 (F-ZWWE), que voló el 7 de di¬ 
ciembre de 1962, y la versión marítima 


SA.3210.02 (F-ZWWF) para la Aéronavaie 
que alzó el vuelo el 28 de mayo de 1963 
La designación cambió a SA.321 en los 
cuatro aparatos de preseñe, y la primera de 
producción fue Ea antisubmarina SA.321 G 
fiara ta Aéronavaie Ésta se distingue por un 
pequeño flotador de estabilización, que in¬ 
corpora el radar de exploración, montado en 
la estructura de soporte de cada unidad prin¬ 
cipal de su tren de aterrizaje triciclo Siguie¬ 
ron, el modelo comercial SA.321 F para 34 
a 37 pasajeros, y el SA.321 J con capaci¬ 
dad para 27 plazas o. como transporte de 
carga para un total de 4 000 kg internos o 
bien 5 000 kg externos, también podía utili¬ 
zarse en otros cometidos, como ia lucha con- 
iratncendios Apareció a continuación el 
SA.321 Ja, capaz de operar con pesos bru 
tos mayores Las versiones no anfibias de 
exportación comprenden 12 transportes 
SA.321 K para Israel y la similar SA.321 L 
suministrada a la República Popular de 
Chana, Libia (9) y Sudáfrica (16) En 1983 se 
habían construido un total de 99 Super Frelon 



Aérospatiale SA.321G Super Frelon . 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA.321 G Super Frelon 

Origen: Francia 

Tipo: helicóptero antisubmanno 

Planta motril: tres lurboejes Turboméca Turmo Itl de I 570 hp (1 171 kW) 
Prettacíonai; velocidad de crucero 248 km/h (134 nudos) al nivel del mar, régimen 
ascensional inicial 984 m por minuto, techo de servido 3 100 m, techo estacionario con 
efecto suelo 1 950 m; autonomía en misión antisubmarina 4 horas 
Pesas vacío 6 863 kg; máximo en despegue 13 000 kg 

Olmansiones: diámetro del rotor principal 18,90 m; longitud, con los rotores girando, 
23,03 rn, altura 6.76 m; superficie discal del rotor principal 280,55 m ? 

Armamento : cuatro torpedos buscadores o. en misión antibuque, dos misiles Exocet 



los Super Frelon de la Aéronavaie han recibido 
recientemente un acabado mim ético en gris , Una 
mejora más importante es ia adición de un radar 
de descubierta en la proa . 

El cometido principal de los Frelon de la 
Aéronavaie es ta protección de los submarinos en 
el momento de zarpar 













































































Aérospatiale SA.341 Gazelle 
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Aérospatiale Gazelle HT.Mk 2 del 705. a Escuadrón de la Roya! Navy, con base en Culdrose. 


El proyecto X.30Q de Aérospatiale nació de 
un requerimiento de la Aviation Légére de 
l'Armée de Terre (ALAT) francesa por un he¬ 
licóptero ligero de observación Denominado 
Aérospatiale SA.340 reflejaba su paren¬ 
tesco con el $A,318C Aiouette II, pues usaba 
la misma transmisión y la planta motriz As- 
tazou II, pero introducta un nuevo fuselaje 
que acomodaba a dos pilotos lado a lado, un 
rotor principal rígido recién desarrollado por 
Bólkow en la RFA y el rotor caudal fenestron 
patentado El interés británico en este heli¬ 
cóptero. con el que se quería equipar a sus 
tres fuerzas armadas, llevó al programa 
franco-bntánicQ de desarrollo y manufactura 
de helicópteros, firmado el 22 de febrero de 
1977, en virtud del cual los SA.340 iban a ser 
construidos también por West ard Hei cop- 
ters en Yeovi!, Somerset 
El pnmer prototipo $A 340 (cor un 'Oto* 
de cola convencional, del Aiouette llj realizó 
su primer vuelo inaugural el 7 de abnl de 


1967, El segundo (con el fenestron\ hizo lo 
propio el 12 de abril de 1968, seguido por 
cuatro aparatos de preserie SA.341 Ga¬ 
zelle. El primer SA,341 de sene, que voló el 
6 de agosto de 1971, aportaba el motor Tur- 
boméca Astazou IIIA rapo ten ciado, una ca¬ 
bina alargada y superficies caudales agran 
dadas. Las primeras versiones fueron fas 
SA.3416 para el Ejército británico (Gazelle 
AHMK 1h con motor Astazou IIIN, la si¬ 
milar SA.341 B para el Ejército británico íGa- 
zelle AH,Mk 1), con motor Astazou tfIN; la 
simtlar SA.341 C para la Boyal Navy {Ga¬ 
zelle HT.Mk 2i, el entrenador SA.3410 
para la Boyal Air Forcé {Gazelle Ht.Mfc 31, 
el de comunicaciones SA.341 E IGazelle 
HCC.Mk 4i para la RAF, y, con motores As- 
tazou MIC el SA.341 F para la ALAT fran¬ 
cesa La firma yugoslava SOKO produjo la 
versión m litar SA.341 H que puede operar 
en misiones contracarta con misiles AT-3 
nSágger* de procedencia sov.ei ca 
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Aérospatiale SA 341D Gazelle (Gazelle HT.Mk 2h 





Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA 341 Gazette 
Origen: Francia 

Tipo: helicóptero utilitario de cinco plazas 

Planta motriz: un turboeje Turboméca Astazou MIA de 590 hp (440 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 264 km/h (142 nudos) al nivel del mar 
régimen ascensional inicial 540 m por minuto; techo de servicio 5 000 m; techo 
estacionario con efecto suelo 2 835 m; alcance, con un piloto y una carga útil de 500 «g, 
360 km; alcance con el combustible máximo 670 km 
Pernos: vacío 917 kg; máximo en despegue 1 800 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 10,50 m; longitud, con los rotores girando, 
11,97 m; altura 3,18 m; superficie discal del rotor principal 86,59 m* 

Amamanto: ÍSA.3141H} usualmente, cuatro (a veces, dos) misiles contracarro AT-3 
«Sagger* y dos misiles anti helicópteros SA-7 #Graih 



Los Gazelle HT.Mk 2 son empleados por el 
705.° Escuadrón como entrenadores básicos . 
Muchos de los pilotos de la Roya! Navy reciben 
instrucción en estos aparatos . 

B entrenamiento básico en helicópteros en le 
RAF depende del 2 * FTS t equipado con Gazelle 
HT.Mk 3, Otros Gazelle se emplean en cometidos 
de comunicaciones , 


" ¿p • ; T\ 


_ hA 
















































f 


y 






% 


y# v» 

í?5 






VcC 






y^i. 


V ,4f 


* 


Aérospatiale SA.342 Gazelle 
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Aérospatiale SA.342 Gazelle de la Fuerza Aérea de Marruecos. 


E! empleo ocia! del SA 341 Gazelle confirmó 
que el nuevo helicóptero era un adecuado 
sucesor del Afouette II, con una fiabilidad sa¬ 
tisfactoria y mínimos problemas de desarro¬ 
llo como resultado de la adopción de la 
planta motriz y fa transmisión del Alouette y 
el rotor principal rígido que Bólkow había 
creado para su helicóptero de cinco plazas 
MBB BO 105 Aérnspatmle se percató rápi¬ 
damente de que una versión con la planta 
motriz repot enerad a ofrecería mayores po¬ 
sibilidades a bs dientes militares, de modo 
que la nueva denominación Aérospatiale 
SA.342 se encargó de marcar la diferencia 
entre los distintos modelos Para condicio¬ 
nes operativas de calor y altura, el SA.342K 
Gazelle aportó el tufboeje Tudximéca As¬ 
tazou XfVH de 870 hp (649 fcW) con una 
nueva toma de aire 

Puesto en vuelo por pnmera vez el 11 de 
mayo de 1973* este tipo consiguió un con¬ 
trato inicial de 20 ejemplares para Kuwait, 


utilizables en misiones de ataque y de ob¬ 
servación avanzada 

La evolución de este modelo dio lugar a las 
variantes civiles y militares denominadas 
SA 342J y SA.342L respectivamente, 
equipadas con el lurboejé Astazou XIV y con 
un fenesiron mejorado, y ambas autorizadas 
para operar con mayores pesos brutos El 
SA 342L militar puede operar con una amplia 
gama de armas y de él se desarrolló, espe 
álficamente para la ÁLAT francesa, el tipo 
SA 342M más capaz y dedicado a la lucha 
coniracaim Éste presenta et motor Astazou 
XIVM y un nuevo panel de instrumentos es¬ 
pecificado por el Ejército francés El trabajo 
de la tripulación en las exigentes misiones 
contracarro se ha reducido gracias a la ins¬ 
talación de un piloto automático, un sistema 
integrado de navegación y un radar doppler, 
asi como un visor giroestabilizado SFIM APX 
397 para guiar los misiles contracarro Euro- 
missile HOT 



Aérospatiale SA.342 Gazelle. 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA 342M Gazelle 

Origen: Francia 

Tipo: helicóptero contracarro 

Planta motriz; un turboefe Turbomeca Astazou XIVM de 858 hp 1640 kWI 
Prestaciones; velocidad máxima pe^nisaDle 310 km/h 068 nudos), velocidad de crucero 
264 km/h 042 nudos régimen ascensional inicial 510 m por minuto: techo de servicio 
4 300 m, techo estacionario cor efecto suelo 3 650 m; alcance con el combustible 
máximo y sin reservas 755 km 
Patos: vacio 875 kg; máximo en despegue 1 900 kg 

Dimensiones: diámetro del rc:o r principal 10,50 m; longitud, con los rotores girando, 

11,97 m; altura 3,19 m superficie O'ScaJ del rotor pnncipa! 86,59 m 3 
Armamento: puede con prender dos ametralladoras de 7,62 mm o un cañón GJAT de 
20 mm, más cuatro o seis misiles HOT, o dos contenedores de cohetes» o dos misiles 
filogulados AS 12 



El SA 342M tiene un motor repotenciado y, en 
consecuencia, mejores prestaciones . En los tubos 
fijados a ios soportes embrionarios lleva cuatro 
misiles contracarro Euromissile HOT 


La Aviatíon Légére de FArmée de Terre francesa 
encargó en su día 128 helicópteros SA.342M, 
utilizados primordiaimente en operaciones 
contracano. 



































































Zona de guerra: Oriente Medio 

La guerra aérea 

en el Golfo 



Región altamente conflictiva durante toda su historia, 
Oriente Medio se debate en la larga y sangrienta guerra 
que libran Irán e Iraq, una guerra que pone en peligro la 


estabilidad de todo el mundo árabe. 

«Es una pena que ambos no puedan perder.» El por¬ 
tavoz militar norteamericano que puso fin con es¬ 
tas palabras a una conferencia celebrada en los 
primeros días de la guerra del Golfo expresaba qui¬ 
zás algo más que su punto de vista personal; en 
efecto, parecía que hacía referencia a la posición 
estadounidense frente a un conflicto que dura ya 
más de seis años. La antipatía hacia Irán a raíz de 
la retención de rehenes en la embajada de EE UU 
en Teherán y hacia el régimen socialista de Iraq y 
su amistad con la URSS ha dado como resultado 
que Estados Unidos se mantenga un poco al mar¬ 
gen de este conflicto. Ello es quizá la razón de que 
el interés occidental haya sido mínimo por esta si¬ 
tuación bélica que ha sido llamada «la guerra ol¬ 
vidada». 


de combate, comparados con los casi 300 del bando 
iraquí. Por entonces Iraq admitió la pérdida de 79 
aviones soviéticos (incluidos unos 35 MiG-19 «Far- 
mer» y MiG-2i «Fishbedm ; más unos pocos Tu-22) 
desde el comienzo de las hostilidades, junto a seis 
Mirage Fl, 

En sus ataques periódicos contra ciudades si¬ 
tuadas más allá de la zona fronteriza, Irán ha uti¬ 
lizado sus cazabombarderos, al igual que Iraq, si 
bien apoyados por los Tu-22 («Blinden») desde alta 
cota. Las incursiones de bombardeo contra ciuda¬ 
des han consistido especialmente en acciones de 
hostigamiento protagonizadas por una o dos pa¬ 
rejas de aviones, muy lejos de los asaltos masivos 
vividos durante la 11 Guerra Mundial. 



En tos días previos a ta 
revolución islámica se 
suministraron a Irán 
grandes cantidades de 
helicópteros Bell AH-1J 
SeaCobra. Desde 
entonces han entrado 
frecuentemente en 
acción contra las hienas 
de tierra iraquíes y han 
servido para abrir 
camino a las ofensivas 
iraníes. 


Ataque preventivo 

A raíz de que Irán cañoneara posiciones fronte¬ 
rizas el 4 de setiembre de 1980, Iraq decidió zanjar 
la situación lanzando un ataque preventivo. El 22 
de ese mes sus aviones se adentraron en Irán para 
bombardear 10 aeródromos de ese país, y al día si¬ 
guiente las tropas iraquíes avanzaron sobre terri¬ 
torio iraní. La confrontación experimentó una rá¬ 
pida escalada y en poco tiempo los McDonnell Dou- 
glas F-4 Phantom II y Northrop F-5E Tiger II ira¬ 
níes comenzaron a atacar Bagdad, alternando con 
las incursiones de los Tupolev Tu-22 («Bíínder») 
iraquíes contra Teherán. 

Sin duda, tales cifras estaban muy infladas, pues 
para Irán cada pérdida era una auténtica catás¬ 
trofe debido a la baja disponibilidad de aviones de 
su Islamic Republic or Irán Air Forcé (IRIAF). Iraq 
disfrutaba de una posición más ventajosa en 
cuanto a equipo y recepción de suministros, de los 
que hubo de depender cuando se detuvo su empuje 
inicial. En poco tiempo ambos bandos se vieron en¬ 
zarzados en una guerra de desgaste, interrumpida 
por los tres meses de lluvias que comienzan hacia 
mediados de noviembre. La esporádica actividad 
aérea estaba restringida a la zona de batalla por 
acuerdo mutuo implícito. 

La guerra del Golfo ha producido una actividad 
aérea intermitente, sobre todo en apoyo de las 
ofensivas y contraofensivas que han tenido lugar 
con más regularidad que efectos prácticos desde 
hace ya seis años. El cometido de abrir paso para 
los ejércitos depende en especial de los helicópte¬ 
ros artillados, de los que Irán posee los Bell AH-1J 
Cobra mientras que Iraq está equipado con Aéros- 
patiale SA.342L Gazelle, Mil Mi-8 («Hip») y Mi-24 
( mHind»), todos ellos armados con cohetes, ametra¬ 
lladoras y misiles contracarro. 

Los aviones de ataque al suelo han actuado en 
operaciones de apoyo cercano: los iraquíes han lle¬ 
gado a realizar entre 400 y 500 salidas diarias en 
los períodos críticos. Mientras Irán se ha visto li¬ 
mitado a unos pocos Phantom y Tiger n disponi¬ 
bles, Iraq opera con los Dassault-Breguet Mirage 
Fl.EQ, Sukhoi «Ftííer» (sobre todo los Su-22) y Mi- 
koyan-Gurevich MÍG-23BN [nFlogger-F»). A media¬ 
dos de 1983, cuando la IRIAF pasó por sus peores 
momentos, disponía solamente de 30 a 40 aviones 


Pocos combates aéreos 

Una característica digna de mención es la casi 
total ausencia de combates aire-aire. Ello se evi¬ 
denció ya desde el comienzo de las hostilidades, re¬ 
gistrándose un único encuentro durante los dos 
primeros meses. Incluso la actividad de los SAM 
(misiles superficie-aire) ha sido escasa. Los 
MiG-21 iraquíes fueron modificados a principios 
de 1981 para poder utilizar los misiles aire-aire 
(AAM) de corto alcance Matra 550 Magic franceses, 
que desde entonces han conseguido algunos éxitos. 
El formidable Grumman F-14A Tomcat no parece 
haber sido utilizado por la IRIAF en su cometido 
primario, pues los AAM de largo alcance Phoenix 
de que dispone Irán no están en condiciones de ser 
empleados. En lugar de ello, este modelo se ha 
usado como plataforma AWACS, utilizando su po¬ 
deroso radar para localizar incursiones enemigas 
y guiar a los cazas propios (principalmente los 
F-5E Tiger II) a la interceptación. Iraq afirma haber 
derribado algunos Tomcat de los 77 de que dis¬ 
ponía la IRIAF al comienzo de ias hostilidades, y 
de los que sólo unos 15 deben mantenerse en es¬ 
tado operativo. 

En ambos iac % la calidad de su personal de 


El helicóptero más 
poderoso de la guerra 
del Golfo es el Mil Mi-24 
ftfHindW# del que Iraq 
posee unos 40 
ejemplares. Gracias a su 
devastadora potencia de 
fuego, su influencia en 
las batallas ha sido 
notoria. 




































Arriba: ha habido pocos 
combates aire-aire en la 
guerra del Golfo y la 
mayoría de los aviones 
derribados han caído 
bajo el fuego de las 
defensas antiaéreas. Los 
restos que aparecen en 
la fotografía pertenecen 
a un F-4 Phantom II 
iraní. 

Arriba, derecha: Iraq 
posee una flota de 
transporte nada 
desdeñable, en su 
mayor parte de origen 
soviético. Se emplea 
profusamente el 
Antonov An-12 («Cub»), 
además del Ifyushin 
11-76 /ffCandid»y, 
especialmente en viajes 
a Moscú para recoger 
material de guerra. 


Utilizado todavía como 
plataforma de ataque al 
suelo, el Hawker Hunter 
sirve en cierta cantidad 
en Iraq. Se utilizan 
también en tales 
cometidos varios tipos 
de aviones soviéticos, 
como los MIG-19, 
MiG-21, MÍG-23 y Su-22. 


vuelo ha sido fluctuante. La pésima situación ini¬ 
cial iraní mejoró algo cuando fueron liberados los 
pilotos entrenados en EE UU que habían sido 
arrestados por el gobierno revolucionario. Al prin¬ 
cipio tampoco los pilotos iraquíes eran unos vir¬ 
tuosos (en ellos era imposible apreciar las cuali¬ 
dades básicas exigidas en un piloto de caza), pero 
desde comienzos de 1984 comenzaron a demostrar 
mayor capacidad. Por entonces se producía el ata¬ 
que iraní sobre Majnoon (una isla situada en el 
área pantanosa de Hawiziah), que intentaba 
abrirse paso entre las líneas del frente iraquí, y los 
pilotos iraquíes comenzaron a realizar virulentos 
ataques a baja cota que contrastaban con las pa¬ 
sadas a altitudes medias realizadas en los prime¬ 
ros días, de dudosa eficacia. 

Pero esta mejora se circunscribía sólo a nivel de 
escuadrón, pues los observadores contemplaron no 
sin consternación los sucesos que rodearon a la 
construcción iraní de un puente de pontones de 16 
km sobre las marismas. Pese a ser un elemento 
clave en la nueva ofensiva, el puente no estaba de¬ 
fendido ni por cazas ni por misiles durante su 
construcción, consistiendo su única protección en 
la última batería disponible de los SAM Raytheon 
MIM-23B Improved Hawk comprados en su día por 
el Sha. Pero la aviación iraquí desaprovechó esta 
oportunidad de oro y no empezó a hostigar el 
puente hasta que comenzó a ser utilizado en el 
cruce de fuerzas enemigas. 

Ayudas para Irán 

La incapacidad de utilizar provechosamente los 
medios aéreos a su disposición no ha disuadido a 
Irán ni a Iraq de buscar nuevo material de vuelo. 
En el caso irani, la palabra «nuevo» se refiere a 
aviones que no sean excesivamente viejos, pues la 
IRIAF no ha podido acceder a modelos avanzados 
parejos a los de su oponente. La situación era bien 
distinta antes de la revolución, cuando los gran¬ 
diosos planes de expansión del Sha dieron como re¬ 
sultado la recepción de lo mejor que podía ofrecer 
Estados Unidos, sin importar su precio o su sofis¬ 



ticación. Pero el posterior recorte de los gastos mi¬ 
litares y los embargos que siguieron a la toma de 
rehenes en el embajada estadounidense llevó a una 
situación en la que, por ejemplo, al cabo de tres me¬ 
ses de guerra sólo eran utilizables 50 de los 2Ú2 
Phantom iniciales. 

El Irán posrevolucionario ha tenido pocos ami¬ 
gos incondicionales, pero ha conseguido ciertos 
aliados ocasionales que le han suministrado ar¬ 
mamentos. A principios de la guerra. Irán enfure¬ 
ció a la URSS al rechazar una oferta secreta de ar¬ 
mas y después se dirigió a Libia y a Corea del Norte 
para obtener virtualmente ese mismo equipo. Con 
un pragmatismo que iba más allá de los límites de 
la credibilidad, las entregas de material israelí a 
Irán incluían neumáticos para los Phantom, y se 
cree que Israel ayudó incluso en el mantenimiento 
de los Tomcat y de los SAM Improved Hawk. Ello 
era resultado de la premisa lógica de que Iraq era 
también un país enemigo y de que al ayudar a pro¬ 
longar la guerra entre ambos contendientes, éstos 
iban a estar demasiado ocupados para dedicarse a 
pensar en hostigar a Israel. (A ello debe añadirse 
que Israel lanzó un osado ataque contra un reactor 
nuclear que podría haber servido a Iraq para fa¬ 
bricar armas atómicas, pero esto es otra historia.) 

Los abastecedores de Iraq 

Los mencionados F-6 y Xian F-7 montados en 
Egipto y Jordania han engrosado las filas de los 
MiG-19 y MiG-21 iraquíes, respectivamente, mien¬ 
tras que la URSS ha reemplazado las pérdidas en 
combate a razón de una por una. Ha suministrado 
también MiG-25 ( uFoxbat *1 y 40 entrenadores a 
reacción Aero L-39ZO producidos en Checoslova¬ 
quia. Arabia Saudí, Kuwait y otros países árabes, 
temerosos del expansionismo iraní, han firmado 
con Bagdad importantes préstamos que han per¬ 
mitido la compra de helicópteros navales de origen 
italiano, MBB BO 105 {armados con misiles contra¬ 
carros HOT) montados en España por CASA, heli¬ 
cópteros Hughes 300C y 500D procedentes de 
EE UU, y muchos otros modelos más. 

En Europa, Francia es el principal abastecedor 
de Iraq, al que suministró no menos de 89 Mirage 
F1 entre 1981 y 1984 a título prioritario. Iraq es un 
destinatario importante de la producción del 
AM.39 Exocet y, además, ba adquirido misiles aire- 
superficie Aérospatiale AS.30L para dotarse de 
cierta capacidad de ataque de precisión y los mi¬ 
siles antiaéreos Euromissile Roland. Francia man- 



























































Aviones de guerra en el Golfo 

Las alianzas políticas , actuales y pasadas, se reflejan en la variedad del equipo 
militar usado en los campos de batalla del Golfo. Diseños soviéticos vuelan 
junto a cazas y helicópteros franceses en el bando iraquí, 
mientras que Irán utiliza aparatos norteamericanos 
más viejos y difíciles de mantener. 



Francia es ei principal 
suministrador europeo 
de Iraq. Su flota de 
Mirage F1 ha tomado 
parte muy activa en los 
combates y ahora 
dispone de capacidad 
para utilizar los Exocet 
gracias a la versión 
Mirage F1.EQB , 


Iraq utiliza unos Í5Ú 
MiG-21 f«FlshbedW, 
suministrados por la 
URSS y China (vía 
Egipto). Algunos han 
sido modificados para 
poder emplear misiles 
Metra Magic. 




Además de Mh24 

las fuerzas de 
helicópteros iraquíes 
emplean el Aérospatiale 
Gazelte. Este ejemplar 
se utiliza en misiones 
contracarro , armado con 
misiles HOT 1 


El Northrop F-5E Tiger II 
es el principal caza iraní 
Es un avión de 
mantenimiento 
relativamente fácil 
que goza de mayor 
disponibilidad que otros 
modelos. 



Irán dispone todavía de 
un puñado de F-4 
Phantom en estado 
operacional gracias en 
parte a la ayuda 
clandestina prestada por 
israei durante cierto 
tiempo . Dos de estos 
aparatos fueron 
derribados por cazas 
F-15 Eagle saudies. 


El avión más potente del 
arsenal iraní es ei F-14 
Tomcat aquejado de 
una carencia endémica 
de piezas de repuesto 
(aunque parece que Irán 
ha conseguido 
solventar este 
problema). Se utilizan 
principalmente como 
AWACS gracias a su 
radar A WG-9, 
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Zona de guerra: Oriente Medio 



Irán ha utilizado varios tipos de helicópteros Bell en 
misiones de transporte, aunque éstos han padecido 
también problemas de falta de repuestos. Este Bell 
214A fue fotografiado tras ser capturado por los 
iraquíes: muy pocos aviones capturados han sido 
reutilizados por su nuevo propietario. 



Los Aérospatiale Alouette III son utilizados por Iraq 
en cometidos operacionaies sobre los campos de 
batalla. Además de actuar en la corrección del tiro 
artillero y el transporte ligero, pueden emplear 
misiles AS. 11 y AS. 12, y ser usados en misiones de 
apoyo como medios contracarro. 


tiene un total de 1 000 asesores en Iraq, junto a los 
6 000 soviéticos, para ayudar al mantenimiento y 
empleo del material vendido. 

Entre los Mirage figuraba un lote de 20 Mirage 
F1.EQ5 dotados con radar Agave para operaciones 
sobre el mar y con los Exocet. Pero como éstos no 
iban a poder ser entregados con la urgencia reque¬ 
rida, París alquiló cinco Dassault-Breguer Super 
Etendard por un período de dos años, cuya entrega 
se realizó en octubre de 1983 después del entre¬ 
namiento de los pilotos en Francia. Iraq supo sacar 
provecho de la capacidad de estos aviones en el 
marco de sus ataques antibuque en el Golfo (a pe¬ 
sar de que incluso sus helicópteros Aérospatiale 
SA.321H Super Freion ya tenían posibilidad de em¬ 
plear los Exocet), y la controversia siguió abierta 
hasta que admitió el empleo de estos aviones el 27 
de marzo de) año siguiente. Se habían producido 24 
hundimientos antes de la entrega de los Etendard, 
debidos a los Exocet y a bombas convecionales, 
pero éstos se incrementaron gradualmente a me¬ 
dida que concluía 1983. 

En 1984 el total de hundimientos confirmados 
era de 54, unos pocos debidos a los ataques iraníes 
contra los petroleros que ponían rumbo a puertos 
iraquíes, kuwaitíes y saudíes. Se ha reclamado la 
destrucción de más objetivos de los realmente hun¬ 
didos, debido en parte a la enorme distancia de 
lanzamiento del misil Exocet (que muchas veces no 
permite ver el resultado del ataque) y en parte al 
empleo de simples señuelos reflectantes del radar 

Se cree que la Armada iraní sólo conserva en 
servicio dos Lockheed P-3F Orion, utilizados desde la 
base de Bandar Abbas. Sin embargo, parece ser que 
se bastan para controlar el tráfico de petroleros en ei 
golfo Pérsico. 


por parte iraní. Aquellos misiles que han alcanzado 
sus objetivos han visto su eficacia absorbida por la 
carga de crudo de su víctima, de modo que sus 
efectos han sido muy inferiores a los que podía es 
perarse a la luz de los ataques con Exocet durante 
la guerra de las Malvinas. Si los líderes iraquíes 
esperaban sembrar el Golfo con infinidad de pecios 
de superpetroleros, se habrán llevado una buena 
desilusión. 

Con la intención de crear cierto efecto disuaso¬ 
rio, Iraq descubrió en enero de 1984 su nueva arma 
«antipetróleo», el misil superficie-superficie SS-12 
«Scaleboard» soviético. Este tiene un alcance de 
800 km, muy superior al de los demás misiles ira¬ 
quíes (los SS-1B « Scud » y « Frog-7 »), aunque fue Irán 
quien consiguió un gran golpe de efecto cuando, en 
marzo de 1984, lanzó contra Bagdad misiles SS-1 
«Scud» suministrados por Libia, En octubre de 
1984, la entrega a Iraq de los Mirage F1.EQ5 en¬ 
cendió más luces de alerta ante una posible esca¬ 
lada, pero cuando éstos comenzaron a operar, a fi¬ 
nales de febrero de 1985, tos iraquíes sólo pensa¬ 
ban en la potencialidad de una nueva arma. Esta 
vez se trataba del Mirage 2000, del que se dice que 
se solicitaron entre 48 y 60, financiados probable¬ 
mente por Arabia Saudi. 

Pero la aparición de tales armas no parece tener 
un efecto resolutivo en el conflicto. Con la espe¬ 
ranza de mantener la presión sobre Irán, hacién¬ 
dole temer «asaltos definitivos* que muchas veces 
no se materializan, Iraq anuncia a los cuatro vien¬ 
tos sus futuras compras de armas con la intención 
de que éstas ganen la guerra más por su reputación 
que por su empleo efectivo. Los ayatolah, decidi¬ 
dos a no concederse cuartel, se apoyan en ia creen¬ 
cia de que Iraq no aprovechará la ventaja que le 
conceden sus nuevas armas, como ya se demostró. 




Iraq iiene en activo uros 40 
helicópteros MM24 

que emplean sobro todo coríeios 

y misiles comracarro. 


Habbaniyah# 



Los Mirage F1.EQ han estado 
muy ocupados en ef conflicto 
LOS nuevos F1 EOS pueden 
emplear misiles E xocet y realizar 
salidas yntibuque 



Los interceptores MiG-21 
iraquíes no han tenido mucho 
trabaiO. pero han conseguido 
alqunps éxitos con sus misiles 
Mana 550 Magic Óe fabricación 
francesa 



El apoyo logistico a las fuerzas 
iraquíes depende de siete 
transportes pasados 11-711 
[« Candió* \ complementados 
por aviones de Iraq Airways. 



los dos escuadrones de 
cazebonnParejeros 8EPÉCAT 
Jaguar S ornamos, estacionados 
en Masirah y armados con 
misijes AIM 9P Sidewinder, 
todavía no se han visto obligados 
a intervenir en defensa de su 
país 



Sigue en activo un puñado de los 

75 P-14A Tornea* iraníes, 
cuyos sofisticados radares sirven 
para guiar las incursiones de 
otros aviones 


MU 


























































MAR CASPIO 


La guerra en el Golfo 

Las tensiones entre Irán e Iraq desembocaron 
finalmente en un conflicto armado en setiembre 
de 1980. Desde entonces se libra una guerra 
costosa y sangrienta , en la que ningún bando 
consigue imponerse definitivamente a su 
contrarío y a la que no se ve una salida a corto . zan )a h 
plazo. 

« SuJeimanyah 
* Kirkuk * 



* gasr^Shirin 


Hamadán 


*Qom 


Irón confia pnocipaímeme en los 
F-5E/F Tlgvr II, 50 de los cuales 
aún prestan servicio Ademas de 
sus tareas de ataque al suelo, 
realizan regularmente salidas de 
interceptación 


* Kermanshah 



El bombardeo de ciudades iraníes 
ha corrido a carao de los doce 

Ti»-22 i*Btínc /#r»J iraquíes, 
pero éstos han padecido bajas v 
actualmente están casi fuera de 
servicio 


* AJ Amarah 


* Dezful 


• Masjed Suletmán 


An Nasiriyah 


IRAO 


A 3 Qurnab 


m Ahvaz 

Cómbales on (oda ei an** 
fíe Hawiziah 


m Ramhormoz 

de los pantanos 


PANTANOS DE 
HAWIZLAH 

Basora * Abadán • Bandai Jomeim 



• Isfahan 


LOS F-14A Tomcit de tes 

porta vienes de la US Navy 
protegen a tos buques 
estadounidenses cuando éstos 
transitan por el Golfo de Omán 



Los F-4 Phantom recibidos por 
Irán durante el mandato del Sha 
actúan todavía en misiones de 
□taque al suelo e interdicción 
antibuque, gracias, en gran parte, 
a Jos repuestos recibidos de 
Israel 


La aparición de los P-3F Orion 
iraníes sobre el Golfo es cada vez 
más rara, pues cada vez hav 
menos disponibles Ello ha 
permitido que Jos helicópteros 
navales iraquíes actúen con casi 
Total impunidad 



KUWAIT 


Vanas naciones veranas 
permanecen en constante 
vigilancia Por ejemplo. Kuwait 
mantiene una docena de Mirage 
F1.CK en alerta permanente 


ls de Jaik 

Bombardeos de las 
ralineua* dé crudo 


* Bushehr 



LOS K*3 Sentry de la USAF 

desplegados en Arabia Saudi BAHREIN 

vigilan cc n si am emente la región 
del Gotfa. al igual que los cinco 
aparatos recibidos por los saudíes 
a mediados de 1986 



OATAR 


# Shiraz 



Irán recibió en el transcurso de 
vanos años 50 transpones C-130 
Horculem, pero conserva en 
activo sóte unos 15 


Bandar Abbas 

* 


ESTRECHOS 
DE ORMUZ 



Los ÉÁ-3 SkywinHor de la US 

Navy. que operan desde 
portalones estacionados en el 
Mar de Arabia, siguen los 
acontecimientos desde distancia 
de segundad 


Salidas mhbuquñ Oe 
tes Nélicdpteros navales 


La defensa aérea de Arabia Saudi 
depende de tres escuadrones de 
F~15 E»gl« estacionados en 
Oharan, Estos aparatos abatieron 
dos M iraníes que se habían 
internado en el espacio aéreo 
saudi 


EMIRATOS ÁRABES UNIDOS 














Archivo de Datos 

General Dynamics 

F-16 Fighting Falcon 

El F-16, que encabeza en todo el mundo el poderío aéreo 
estadounidense, es un ave de presa muy versátil, dispuesta para 
lanzar su formidable carga bélica sobre el enemigo y capaz de 
superar en combate a casi cualquier otro aparato de su tipo. 


Actualmente establecido en servicio ope- 
racional en varios mandos subordinados 
de la US Air Forcé y en diversos ejércitos 
del aire de otros estados, el General Dy¬ 
namics F-16 Fighting Falcon es a todas lu¬ 
ces uno de los principales cazas del mo¬ 
mento presente. 

Ante la constante pérdida de poder 
adquisitivo del dólar a principios de los 
años setenta, quienes tenían la misión de 
asegurar que Estados Unidos sacase el 
mejor partido posible de sus considera¬ 
bles presupuestos de defensa estaban 
preocupados, naturalmente, con la, al pa¬ 
recer, imparable espiral ascendente de los 
costes, de manera que acogieron de forma 
favorable la idea de un caza ligero y de 
bajo precio. En el otro platillo de la ba¬ 
lanza se hallaba la USAF que, en último 
término, debía emplear cualquier nuevo 
avión que se le suministrase y que, de 
forma algo incomprensible, veía con preo¬ 
cupación la posibilidad de que la adqui¬ 
sición de otro caza comprometiese seria¬ 
mente su capacidad, al limitar el número 
de McDonnell Douglas F-I5 Eagle que de¬ 
bían financiársele. 

El resultado de todo ello fue el General 
Dynamics YF-16, que realizó un primer 
vuelo fuera de plazo el 20 de enero de 
1974, debido a un problema surgido du¬ 
rante las pruebas de carreteo a alta velo¬ 
cidad que obligó a su piloto, Phil Oestri- 
cher, a despegar para realizar un vuelo de 
sólo seis minutos y que acabó con un ate¬ 


rrizaje no muy afortunado. Por el contra¬ 
rio, el segundo vuelo, el 2 de febrero, se 
ajustó a lo previsto y Oestricher perma¬ 
neció en el aire durante 90 minutos. El se¬ 
gundo YF-16 alzó el vuelo el 9 de mayo, en 
tanto que el vuelo inaugural del avión 
competidor, el Northrop YF-17, no tuvo 
lugar hasta junio. t 

La evaluación resultante reveló que en 
líneas generales el YF-16 era significati¬ 
vamente superior. A mediados de enero de 

1975 se anunció que este avión era el ven¬ 
cedor y el Departamento de Defensa co¬ 
municó que se necesitarían 650 ejempla¬ 
res de la versión muy mejorada llamada 
Caza de Combate Aéreo para equipar a la 
USAF. 

Aviones de desarrollo 

En el marco del proceso para conseguir 
la plena opera ti vidad de este modelo, se 
encargó un lote de aviones de Desarro¬ 
llo a Plena Escala a comienzos de 1975, 
Este grupo comprendía once monopla¬ 
zas F-16A y cuatro entrenadores biplazas 
F-16B, aunque, en la práctica, este cifra 
se redujo a sólo ocho, desglosados en seis 
monoplazas y dos biplazas. 

La evaluación de estos primeros avio¬ 
nes comenzó antes de que concluyese 

1976 y tuvo lugar principalmente en la 
base de Edwards (California!, aunque 
parte del programa supuso visitas a otros 
centros de pruebas. Más aún, a raíz de que 
este modelo fuese elegido para reempla¬ 



Los General Dynamics F-16A del equipo 
acrobático de la USAF, los "Thunderbirds", 
exhiben en esta vista superior lo vistoso de 
su acabado, en los colores de la bandera 
estadounidense. Los miembros del equipo 
aprecian enormemente las cualidades de 
agilidad y estabilidad de este pequeño 
caza, al que vemos en una perfecta 
formación escalonada. 

zar al Lockheed F-104G en cuatro ejércitos 
del aire de la OTAN, parte del Programa 
Multinacional de Evaluaciones y Pruebas 
Operativas se llevó a cabo en Europa. 

Todo ello dio como resultado que el 
F-16A fuese autorizado a entrar en servi¬ 
cio en el TAC (Tactical Air Command, o 
Mando Aéreo Táctico! de la USAF y que el 
primer ejemplar fuese entregado a la base 
de Hill (Utahl el 6 de enero de 1979. La uni¬ 
dad receptora fue la 388* TFW (Táctica/ 
Fighter Wing, o Ala de Caza Táctica). La 
capacidad operacional se obtuvo en oc¬ 
tubre de 1980 y desde entonces el Fighting 

Un F-16A despega, posquemador 
encend/do, desde un aeródromo coreeno. 

La cabina de burbuja proporciona una 
excelente visibilidad en todas las 
direcciones, una cualidad esencial ai operar 
en misiones de superioridad aérea. 













Faicon ha entrado en servicio en varias 
unidades del TAC, así como en elementos 
de las PACAF y las USAFE. Aunque las pri¬ 
meras entregas fueron para unidades de 
combate de primera línea, con el tiempo 
el F-16 ha engrosado las filas de elemen¬ 
tos de la Guardia Aérea Nacional y la Re¬ 
serva de la Fuerza Aérea; este proceso co¬ 
menzó en la primavera de 1983, cuando el 
157® Escuadrón de Caza Táctica de la 
Guardia Aérea Nacional de Carolina del 
Sur inició la conversión a partir del 
Vought A-7B Corsair II en la base de 
McEntíre, 

Aunque concebido como caza ligero de 
superioridad aérea, el proceso de evolu- 
ción supuso un cambio significativo de su 
cometido, pues el F-16A que entró en ser¬ 
vicio en 1979 estaba preparado principal¬ 
mente para actuar en tareas tales como el 
apoyo aéreo cercano y la interdicción tác¬ 
tica, Como resultado de ello, al tiempo que 
siguió siendo un poderoso oponente en 
combate aire-aire, el F-16A quedó algo li¬ 
mitado por el hecho de que carecía de los 
medios para operar con misiles guiados 
por radar como el AIM-7F Sparrow, Sin 
embargo, los AIM-9 Sídewinder de guía 
infrarroja le proporcionaron un cierto 
grado de autodefensa y, asimismo, este 
avión monta el cañón M6I vulcan de 
20 ram para combates a corta distancia. 

Programa de mejoras 

Las variantes producidas en serie ac¬ 
tualmente para la USAF son la monoplaza 
F-16C y la biplaza F-16D, resultado de un 
Programa Multifase de Mejoras que ha 
optimizado de forma notoria la capacidad 
del Fighting Faicon. El núcleo de tal ac¬ 
tualización es el radar APG-68, que ofrece 
un mayor alcance de detección, capacidad 
de seguimiento y exploración simultá¬ 
neos, y un modo cartográfico de alta re¬ 
solución. Además, se ha mejorado la ins¬ 
trumentación de la cabina, y ahora el pi¬ 
loto se beneficia de la incorporación de 
dos pantallas multifuncionales de tubos 
de rayos catódicos y de un presentador 
frontal de amplio campo. Por su parte, el 
concepto HOTAS (literalmente, «manos en 
la palanca y el mando de gases») permite 


al piloto centrar su atención en lo que su¬ 
cede fuera de la cabina, con lo que se me¬ 
joran sus prestaciones tácticas y sus po¬ 
sibilidades de supervivencia en los tea¬ 
tros de operaciones actuales, en especial 
en los que podría encontrar en un futuro 
conflicto en Europa. 

El despliegue operacional de tos mode¬ 
los F-16C y F-16D del Fighting Faicon co¬ 
menzó durante el verano de 1984. Las pri¬ 
meras entregas fueron para elementos del 
TAC y las PACAF (Fuerzas Aéreas del Pa¬ 
cífico), y posteriormente comenzaron a 
enviarse a las unidades de las USAFE 
(Fuerzas Aéreas en Europa); la primera de 
ellas ha sido la 86.* TFW de Ramstein (Re¬ 
pública Federal de Alemania), que com¬ 
pletará la transición en 1987. 

Nuevos misiles 

Durante los dos próximos años se intro¬ 
ducirán más mejoras en los F-16C/D como 
parte del MSIP, que incluirán el contene¬ 
dor del sistema Latim de navegación y 
ataque nocturnos, y el AIM-120 AMRAAM. 
Ambos aparecerán en el curso de 1987, 
aunque su difusión variará considerable¬ 
mente. En efecto, el Lantim, previsto para 
ser empleado junto a la variante perfo¬ 
rante de guía infrarroja AGM-65D del di¬ 


Excelente en los combates aire-aire, el F-16 
es una poderosa herramienta para las 
fuerzas estadounidenses desplegadas por 
todo el mundo. Los ejercicios regulares de 
despliegue en ultramar ayudan a las 
unidades de Fighting Faicon a prepararse 
para defender los intereses occidentales 
cuando y donde sea preciso. 

fundido misil aire-superficie Maverick, no 
se instalará en todos los aviones de la 
flota actual. Por el contrario, el AMRAAM 
(misil aire-aire de alcance medio avan¬ 
zado) será desplegado de forma mucho 
más general y, debido a que es un arma 
«dispara y olvídate» utilizable más allá 
del alcance visual, incrementará la ca¬ 
pacidad del Fighting Faicon en su come¬ 
tido secundario de combate aire-aire. 

Aunque la producción para la USAF se 
centra ahora en los F-16C/D, los modelos 
F-16A y F-16B originales están disponi¬ 
bles todavía para la exportación. No obs- 

•» 

Un FWA de la 8* TFW M Manada de lobos* 
muestra las características líneas de este 
caza ligero. El asiento ¡amable esté 
reclinado 30° para mejorar la tolerancia del 
piloto a las altas aceleraciones , muy 
acusadas durante las violentas maniobras 
de combate evolucionante. 
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tan te, a la vista de la experiencia obtenida 
con el F-16/79 (un modelo menos sofisti¬ 
cado, propulsado por el turborreactor Ge¬ 
neral Electric J79 y optimizado para mi¬ 
siones de defensa aérea, pero que no con¬ 
siguió un sólo pedido de exportación!, es 
difícil que se consigan excesivos clientes, 
pues la mayoría insisten en recibir las va¬ 
riantes más recientes disponibles. 

En su cometido primario aire-superfi¬ 
cie, el Fighting Falcon es un avión muy ca¬ 
paz, con posibilidad de acomodar hasta 
6 900 kg de carga en nueve soportes ex¬ 
ternos, aunque esta configuración limita 
la cantidad de carburante que puede lle¬ 
var. Alternativamente, con todo el com¬ 
bustible interior, la carga útil se reduce 
algo, aunque 4 630 kg constituyen una 
carga arrojadiza nada desdeñable. Puede 
emplear armas de caída libre como la 
bomba Mk 83 de 454 kg, pero el F-16 
puede operar también con municiones de 
guia electroóptica (tales como el misil 
aire-superficie Maverick) o con otras que 
se guían por el láser. Además, cuando 
opera en ambientes densamente defendi¬ 
dos puede recibir contenedores de ECM 
{contramedidas electrónicas), en lugar de 
algunas armas, para proporcionarse 
cierta capacidad de interferencia. Asi¬ 
mismo, puede montar depósitos auxilia¬ 
res si se requiere un alcance táctico ma¬ 
yor. Como ya se ha dicho, el misil aire-aire 
infrarrojo AIM-9L Sidewinder le propor¬ 
ciona capacidad defensiva, mientras que 
el AIM-120 guiado por radar será una adi¬ 
ción excelente para el arsenal del F-16. 

En lo que se refiere a la USAF, superada 
su primera infancia, el F-16 se ha conver¬ 
tido en la espina dorsal de ese ejército del 
aire, que espera proveerse con no menos 
de 2 795 ejemplares. Las mejoras intro¬ 
ducidas, como ya se ha dicho, han dado 
como resultado la aparición del F-16C y 
de su contrapartida biplaza, el F-16D, 
pero General Dynamics sigue trabajando 
en el perfeccionamiento del Fighting Fal¬ 
con y no seria raro que el F-16XL, con alas 
en doble delta, consiguiese una acepta¬ 
ción parecida; de hecho, este avión es uno 
de los contendientes en el programa de la 
USAF por un nuevo avión de apoyo aéreo 
cercano. 

El fracaso del XL 

Aunque pueda parecer que el Fighting 
Falcon haya tenido una carrera fulgu¬ 
rante, su historia no ha estado exenta de 
tropiezos. En efecto, el F-16XL no consi¬ 
guió los pedidos esperados, pues fue re¬ 
chazado en favor del McDonnel Douglas 
F-15E Strike Eagle en su intento de satis¬ 
facer un requerimiento de la USAF por 392 
aviones de interdicción y ataque todo- 
tiempo. Concebido por cuenta de la com¬ 
pañía, el F-16XL (o F-I6E, como Jo llama 
la USAF) introduce un ala enteramente 
nueva en doble delta que mejora sustan 
cialmente las prestaciones. Como ejemplo 
de las ganancias obtenidas con ellas, 
baste decir que el alcance táctico se ha in¬ 
crementado en un 45 por ciento, incluso 
cuando el avión opera con doble carga útil 
que el F-16A original, en tanto que sus 
prestaciones en pista son bastante mejo¬ 
res; este avión en doble delta es capaz de 
aterrizar y despegar en una distancia 
equivalente a las dos terceras partes de la 
que precisa el F-16A. Además, se ha in¬ 
crementado su potencial aire-aire, ya que 



su envolvente de maniobra a 9 g duplica 
a la del F - 16A, y su capacidad de penetra¬ 
ción a baja cota ha crecido ligeramente. 

El F-16XL voló por primera vez, en 
forma de monoplaza, en julio de 1982, y 
una segunda conversión similar apareció 
en octubre de ese mismo año; este avión, 
un biplaza, estaba propulsado por el mo¬ 
tor General Electric F110 que se instala en 
la mayoría de los F 16C/D producidos en 
virtud de los presupuestos del año fiscal 
1985. Ampliamente evaluado por la USAF 
para el contrato del caza bivalente que 
acabó siendo concedido al F-15E Strike 
Eagle en marzo de 1984, el F-16XL se halla 
todavía en fase de estudio y es posible que 
este aparato, particularmente atractivo, 
encuentre un hueco en las filas del arsenal 
de combate de la USAF. 

Aparece la US Navv 

Otro importante usuario de última hora 
del Fighting Falcon es la Armada de EE 
UU (C/S Navy), que ha adquirido un nú¬ 
mero modesto de ejemplares de una va¬ 
riante (conocida por la compañía creadora 
como F-16N) que será utilizada como 
avión adversario en las unidades de en¬ 
trenamiento agresor. Aunque no formará 
parte de los efectivos de primera línea ni 


La nueva generación del Fighting Falcon, ei 
F-16C, dispone de aviónica y sistemas de 
lanzamiento de armas mejorados. Los 
nuevos aviones se destinan a las unidades 
de primera línea. 

podrá operar desde portaviones, tendrá 
un papel vital en la mejora de la capaci¬ 
dad de combate de los pilotos de la Ar¬ 
mada, cuyos planes de adquisición inicia¬ 
les ascendían a un total de 26 aparatos. 

Independientemente de que el elegante 
F-16E pueda progresar de la fase de pro¬ 
totipos a la de producción en serie, no hay 
duda de que al Fighting Falcon le espera 
un futuro pro metedor y que permanecerá 
en producción durante varios años más. 
Con unos pedidos que se aproximan a un 
total de 4 000 unidades, el F-16 ha satis¬ 
fecho sobradamente las esperanzas que 
en él depositaron quienes lo propusieron, 
sin tener en cuenta, además, que, con el 
tiempo, este avión se ha convertido en 
algo más que en ei caza diurno de supe¬ 
rioridad aérea sencillo y relativamente 
barato que debía ser en un principio. 

Se han producido ya algunas variantes del 
F-16, pero ninguna de ellas es tan 
radicalmente innovadora como el F- 16XL, 
con alas en doble delta y fuselaje alargado. 





















Luje cantalleante 

Baliza rotativa de alta intensidad para 
prevenir colisiones 


Alojamiento en la raíz de la 
deriva 

Fl carenado estructural en la raíz de la 
deriva se extiende hacia atrás de vanas 
formas, dependiendo del fofe de 
producción del avión y deí usuario Los 
aviones de la USAF tienen un carenado 
corto que alberga ja luz trasera de 
navegación y el receptor pasivo de 
alerta radar En virtud del programa 
MStP 1 se incorpora un compartimiento 
para un paracaídas de frenado 


Lanzador da chaff 

A cada lado de la sección trasera del 
fuselaje se halla un lanzador Tracpr 
ALE'40 modificado, cada uno aloja 15 
30 cartuchos de bengalas o chafr, 
dependiendo de su tamaño 


Luz da formación 

Sobre la sección trasera del fuselaie, 
cerca del borde de ataque de los 
estabilizadores, se halla Ja luz enrasada 
de formación 


Aarof ranos 

Los aerofrenos hidráulicos se abren 60° 
arriba y aba|o en las extensiones 
caudales situadas entre los 
estabilizadores y la tobera 



Raíles ianzami siles 

Los bordes marginales alares presentan 
raíles para misiles aire-aire AJM-9 
Sidewtnder (los de la ilustración son 
AIM-9L) Cada raíl incorpora una luz de 
navegación (verde en estribor y roja en 
babón 


Descargas astáticas 

Son tubos que albergan un conductor 
metálico muy fino que dispersa las 
cargas eléctricas estáticas 



Esta bí I ízadoras 

En los últimos F16A, estos 
estabilizadores tienen los 
revestimientos superiores e inferiores 
de grafito epoxidico, fijado 
mecánicamente a una estructura 
interna de aluminio corrugado 
Presentan un acusado diedro negativo y 
mayor superficie que el diseño original 


Gancho da detención 

Bajo el fuselaje aparece un gancho de 
detención, articulado entre las dos 
aletas ventrales para enganchar los 
frenado < 


cables de 


en pistas 


Alatas vantral** 

Montadas en ángulo oblicuo a cada . 
lado de la sección trasera de fuselaje 
para mejorar la estabilidad (sobre todo, 
de guiñada) en condiciones de vuelo 
extremas 


Antena de comunicaciones 

Una amena de radiocomunicaciones 
VHF íde muy alta frecuencia) alojada en 
el interior del extremo de la deriva 



Bordo do ataque do lo deriva 

La deriva atoia las antenas superiores 
de UHF/IFF, la contrapartida para el 
hemisferio superior de las situadas bajo 
la proa del fuselaje 


Borde de ataque alar 

El borde de ataque atar está articulado 
y puede situarse a diversos ángulos 
para adecuar la curvatura alar a las 
condiciones de vuelo, es calado por el 
piloto a 2°para el despegue y a 15° en 
aproximación, pero en combate se sitúa 
automáticamente hasta a 25° 


Repoatajo en vuelo 

El receptor de carburante en vuelo está 
normalmente cubierto por un registro 
de apertura hacia adentro. Es un 
receptáculo del tipo universal, que 
puede aceptar las pértigas rígidas de 
los cisternas de la USÁF o, 
alternativamente, puede montar una 
sonda para repostar desde mangas 
flexibles 





Depósito* do carburante 

Los depósitos ¡amables se precisan 
sólo en misiones de alcance o 
autonomía excepcionales, o en 
vuelos de traslado; su capacidad 
es de 1 700 litros 


Aterrizador» principales 

Los aterrizadores principales, que se 
retraen hacia adelante, están dotados 
con luces de caneteo y atemzaje 
Estas dos unidades son independientes 
entre Sí 












Asíanlo lanzabla 

Un McDonnell-Douglas ACES-IL 
utilizare a velocidad y altura cero. Está 
inclinado 30° para mejorar la tolerancia 
del piloto a las cargas gravilatonas 
elevadas 


Antena da comunicaciones 

Antena superior de UHF/Tacan Uacvcaí 
atr navtgauon) 


Integración ala/f úsala ja 

La extensión de la raíz alar forma el 
borda de ataque de la integración 
aerodinámica del ala en el Tuselaje, 
además de su eficiencia estructural, 
sirve para crear unos poderosos 
vórtices que mejoran la estabilidad y el 
control a ángulos de ataque elevados 



Cubierta 

La enorme cubierta de policarbonatos 
no tiene ninguna estructura opaca, 
salvo en su parte trasera, y proporciona 
la mejor visibilidad que haya tenido 
ningún caza desde los tiempos de las 
cabrias abiertas Su estructura metálica 
se articula hacia atrás 



Avión lea 

Antenas receptoras pasivas para el 
sistema de alerta radar AlR-69 (el 
ALR-46A más el receptor de banda baja 
Compass Sail) En los F-16C es 
reemplazado por el sistema Itek ALR-74 


Toma de aire 

Bajo el fuselaje, debajo de la placa 
separadora de capa límite, aparece la 
toma de aire, de geometría fija. En el 
interior lleva un monta|e separador para 
incrementar la rigidez del conjunto de 
admisión 


Fijación d«l contenedor de 
unsorai 

Para el depósito que alberga el sistema 
Lantírn (de navegación y telemetría 
infrarrojas a baja cota), que contiene un 
FLIR (infrarrojo de exploración 
delantera); ef contenedor de 
navegación se halla en el costado 
izquierdo 


Aterrizador delantero 

El aterrizador delantero, que es 
onentable. se retrae hacia atras y gira 
90 a para alojarse honzonialmeme oaio 
a toma de aire, bastante detrás de ésta 
para impedir que pueda ingerir objetos 
extraños Su orientación (de 32° en 
cada dirección) es controlada por el 
piloto mediante los pedales del timón 
de dirección 


















Genera! Dynamics F-16A Fighting Falcon 
614.° Escuadrón de Caza Táctica, 

40 7. a Ata de Caza Táctica de las 

Fuerzas Aéreas de EE UU en Europa /USAFEJ 


Unidad HUD 

GEC Avionics proporciona un HUD 
(presentador frontal de dalos) 
holográfico extremadamente avanzado, 
con el mayor campo visual conseguido 
hasta ahora En él aparece información 
visual de vuelo y lanzamiento de armas 
en una imagen delantera colimada 



Transmisor lie ADA 

El transmisor de AOA {anote of attack, 
o ángulo de alague) Teledyne Avionics 
informa del AOA continuamente a los 
sistemas de control de vuelo y de 
puntería 






Pifot 

La sonda de instrumentación contiene 
un pnot montado en el extremo del 
radomo 


R adomo 

Cubre la antena del radar mulíimodo de 
impulsos doppier Westmgbouse 
APG-66 El radar en sí y más aviónica 
se encuentran inmediatamente detrás 


Antorías do hoja 

Sirven a las radiocomunicaciones por 
UHF (frecuencia muy afta) y al sistema 
IFF (de identificación arrugo-enemigo) 


Cabeza saneora 

Relacionada con los datos aéreos (sólo 
en el costado de estribor) 






^“16 F¡C|lltÍnCJ Falcon di servicio unidades y aviones significativos 


Mando Aéreo Táctico 

56.* T7W (letras «MC*} 


388.* TFW {letras aHLi) 


(JSAF en Europa 


Basa: MacDill, F tonda 

Escuadrón*) y avio na*: 61.° TFTS (F-16A) 80061 
90331; (F-16B) 60111 62 ° TFTS (F16A180062 90364 
(F-16BI 90426 63° TFTS (F 16A) 80063. 90332; (F-16BI 
90416 72 “ TFTS (F-16A) 80053, 90297; (F-16B) 0063? 



Basa: Hill Utah 

Escuadrona* y avión**: 4 0 TFS |f-16A| 10762 
10781; (F-16B) 21039. 16 ° TFS (F-16A) 10778. 20915; 
(F-1681 21038 34 ® TFS IF-16A) 20953. 21000 (F-16B) 
21042 421.® TFS (F-16A) 10751. 10763; (F16B) 21044 



58.* TTW Iletras «LF*> 

Basa: Luto}. Anzona 

Escuadrona* y avión**: 

310 ® TFTS IF-16AÍ 80001. 
80014. (F-16BI 80088 311 ® 
TFTS (F-16AJ 80020. 9C307; 
IF-16B) 80101 312 ° TFTS 
IF-16C) 31118. 31121; 
1F-16DI 31175 



y 




474.* TFW (letras «NAaJ 

B>vé* Mellis. Nevada 

Eicuidronéi y «vlontt: 

428 a TFS (F-16A) 90389 
90371. (F 168)90428 429° 
TFS (F 16A) 90404. 00438; 




363.* TFW {letras «SW*í 

Bese: Shaw. Carolina del 
Sur 

Escuadrones y aviones: 

17° TFS IF-16AÍ. 21017, 

31078; ÍF IBS) 31170. 19 q 
TFS (F-16AI 21016, 31076; 
(F-1681 21049, 30 6 TFS 
(F-16C/DI datos no 
disponibles 



57.* FWW (letras -WA«0 

Bese; Me-iiis. Nevada 

Escuadrones y aviones; 

F-16FWS íf 16A> icen. 
20940. ÍF 160} 21003, 

ÍF-16Q 31122 


/WWW; 





nr / 



m 7 



á WA / 

* F 8II 


/ 


ai 


L 






En un tiempo relativamente breve, el F-1$ se ha 
convertido en uno cto tos principales aviones de primera 
línea efe la US Air Forcé. Existen nueve mías operadonale* 
en el Fightíng Falcon, además de unidad *s de la Reserva, 
la Guardia Aérea Nacional y da evaluación . La 86 * TFW 
de Ramstein, Alemania Occidental, ha comenzado a 
recibir tos F 16C/D y, como preludio de futuros planes de 
reeqvipamiento, este F-16A luce ios colores de la 31* 
TFW, que daré da ba¡a sus F-4D Phmntom ti en 1986-87. 



50.* TFW (leíras «Hfl») 

Ba*a: Hahn. RFA 
Escuadrona* y avianas: 

10 “ TFS(F16A) 00559. 
100699, (F-16B1 21035 
313 ° TFS (F-16A) 00674, 
10671. (F-1SBI 00636 496® 
TFS (F16A) 00604. 10707. 
(F-16B) 10820 




&55 



86.* TFW (letras «R$»l 


Base: Ramste-m, RFA 
Escuadrones y aviones: 

417 ° TFS (F-16C) 41236. 
41239, ÍF 160) 41323 512° 
TFS, reeqapandóse en 
1986 526 0 TFS, 
reeoui pándese en 1986 


áF 



401 .* TFW (letras «TJ«( 

Baaa: Torrejon. España 

Escuadrona* y avión**: 

612 ® TFS (F-16A) 10788. 
31066; (F-16BI 31169 613 ® 
TFS (F-16AI 20964, 20980; 
(F16BI 31167 614° TFS 
(F-16A) 20911. 20999. 

IF-16BI 21047 




£788 





Fuerzas Aéreas del Pacífico 

8/ TFW (letras 

Bese: Ktinsan. Corea del 
Sur 

Escuadrones y aviones: 



432.* TFW (letras «MJ-J 

Bese; Japón 

Escuadrones y aviones: 

13 , 0 TFS (M6A) 31103, 

ÍF 163) 3H72 


























Archivo de Datos 

Reserva de la Fuerza Aérea 


466.° TFS (letras «Hl 

Basa: Hill. Utah 
Aviones: If 16A| 80041. 
88075: IF-16BI 90419 



Unidades no operativas 



Guardia Aérea Nacional 


157." TFS (.tetras *SC*l 

B«ib; McEmire. Carolina 
del Sur 

Aviones: (F IBA] 60041. 
88075, 90419 

Af 

79 




4485.° TS (Letras «OT») 

Basa: Eolia Florida 
Aviones: (F 16Al 90326 


a 


1326 


6512," TS/AFFTC 

(letras «ECM 

Beae: Edwards. California 
Aviones: F-16AAB/QO 




Variantes del F-16 

VF*16: dos prototipos empleados en el programa de 
evaluaoon contra el Northrop YF 17 para el requerimiento Caía 
Ligero de la USAF ambos aviones lemán las alas y los 
estabilizadores origina tes. menores; tras su triunfo, fueron 
sometidos a más pruebas 

FSD YF-16A: seis monoplazas de Desarrollo a Plena Escala 
utilizados para los vuelos de cuaiiNceeton, algo mayores Ipor 
ejemplo, los estabilizadores agrandados en un 15%I v redoma 
de proa agrandado, el refuerzo estructural permitió probar los 
límite s de maniobrabilidad def F 16 

FSD YF-16B: dos entrenadores con doble mando derivados 
del yf-iba utilizados en varias pruebas, incluso en las de 
lanzamiento de armas 

F-16A: primer modelo de producción a gran escala, puesto en 
vuelo en agosto de 1978; propulsado por un turbOSOptante Pratt 
& Whrtney F100 de 10 818 kg de empuje, alcanzó el estatus 
operativo en octubre de 198Í los aviones a partir de tos totes 
de producción 15 v 20 recibieron las modificaciones Fase 1 del 
Programa Multinacional de Mejoras (MSIP 1) que permitieron 
montar nuevas armas, sistemas v sensores, junto a un 
paracaídas de frenado estabilizadores agrandados y de 



F-1GB: entrenador biplaza derivado del F-16A; las dimensiones 
son idénticas, pero la capacidad interna de carbúrame se redujo 
a 2 620 fcg 

F-1GZ79: proyecto privado para un caza de exportación de 
menor coste (a planta motriz era el turborreactor con 
poscombustiOn Geneal Electric J79 GE 17X Idespués, 119) que 
permitía una velocidad puma de Mech 2,1, ias modificaciones 
(en un F 168) incluían el alargamiento def fuselaje en 45 cm y 
una tobera modificada para el nuevo motor 
F-1W101: el primer FSD YF-16A equipado con un motor 
General Electric F101 OFE para probar una planta motriz 
alternativa para La célula del F 16A distinguible exteriormeme 
por su tobera, más corta, como resultado de tos pruebas de 
vuelo, el F101 esta en producción como motor alternativo para 
el avión 


YF-lttCCV: para probar tos características de vuelo de futuros 
desarrollos de Cazas, el primer YF 16 fue convertido en un 
Vehículo Configurado de Control (CCV), con planos canard de 
pronunciado diedro negativo, tos alteraciones internas 
comprendían ordenadores para el sisteme de control eléctrico 
para investigar los modos óptimos de control de vuelo 
F-IB/AFTh la investigación de ia integración de Tecnología an 
un Caza Avanzado tAFTl) supuso la instalación de los canard del 
F-16/CCV en el séptimo FS0 YF 16A, junto a un carenado dorsal 
que albergaba equipo de evaluación, las modificaciones internas 
comprenden un sistema de control de vuelo avanzado 



F-10C: La mejora y actualización de La aviónica y la capacidad 
de armas en virtud de tos M$IP 2 y 3 llevó a La designación 
F-16C para los aviones a partir de ios lotes de serie 20 y 25, 
exte normen te, se diferencia del F-16A por la extensión del 
borde de ataque de la deriva para alojar el sistema de 
interferencia ASJP 

F-16D: derivado biplaza del F 16C, distinguible exterrormente 
del F-16B al tener la misma extensión del borde de ataque de to 
deriva que el F-16C 

F-tGXL: proyecto privado de la compacto, con un F 16A y un 
F'160 dotados con una ala en doble delta que duplica la 
superficie alar del F 16A; fuselaje alargado en 142 cm. 
envergadura reducida a 9,88 m y capacidad interna de 
carburante acrecentada en un 82 por ciento, puesto en vuelo en 
julio de 1982 (prototipo monoplaza), continua aún su desarrollo 


Corte esquemático del General Dynamics F-16 
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Tubo pitot 

Radorno, fibra de vtono 
Amena radar 
Amena i 15 

Unidad seguimiento amena 
Mamparo soporte radar 
Antena ADF 
Atotamlento detomerü 
av tónica 

Electrónica radar d+grtal 
impulsos dopptor 
Westmghouse AM/AFG-66 
Luz detontera identificación 
(sólo en aviones daneses y 
noruegos! 

Antenas alerta radar 
Mamparo delantero 
pmstonizaoón cabina 
Dorso panel instrumentos 
Electrónica control tiro 
Sistemas armas 
Carenado integración ala' 
fuselaje 

Presentador frontal IHUDI 
Marconi-Elliot 
Palarca mando, lateral 
Piso cabina 
Cubierta burbuja 
Carenado cubierta 
Asiento eyectabfe 
Me Don nell Doug tos ACES I 1 
Ameses asiento 
Mando gases 
Consola tote mi 
Estructura cabina 
Mamparo trasero 
presión izactón 
Apovacabeza 

Palanca segundad asiento 
Cuaderna sellado cubierta 
Punto articulación cubierta 
Guias lanzamiento asiento 
Alojamiento trasero 
av tomea 

Placa separadora caps 
limite 

Toma aire motor, 
geometría fija 

Antena infernar UHF/IFF 
Rueda delantera 
Articulación amortiguación 
Martinete retracción 
Puerta atentzador 
delantero 

Luz detontera posición 
Conducto admisión aire 
Rejillas aire refrigeración 


71 Infrarrojo exploración lineal 80 Estructura alveolar aluminio 

ítop borde ataque 

81 Luz navegación estribor 

82 Descargas estáticas 

83 Sección fija borde fuga 

84 Estructura muttilSfguero 
alar 

85 Depósito integral alar 


Transparencia trasera 
cabina 

Depósito externo estribor, 
1 400 Mros 

Borde alaque integración 
alad use taje 

Luz supénor posición y de 
repostaie en vuelo 
Registro acceso 
compartimiento depósitos 
Tubos cartón rotativo 
Estructura integración ala/ 
fuselaje 

Cartón rotativo M-61 
Yutean. 20 mm 
Alimentación munición 
Tambor munición, 515 
cartuchos 

Conducto flexible control 
tambor munición 
Motor accionamiento 
cartón hidráulico 
Eje control flap borde 
ataque 


72 Aberturas cámara 

73 Adaptador instalación 
contenedor 

74 Lanzador bengalas SUU 
25E/A 

75 Transmisor enlace datos 
sistema instrumentación 
AN/ASO 

76 Soporte externo alar 

77 Zapata lanzamiento misil 

78 Misil aire-are A1M-9J 
Sidewinder 

79 Misil aire-aire alcance 
medio avanzado 
(AMRAAM) 


Compartimiento equipo 
hidráulico 

Depósito hidráulico 
sistema primario 
Motor accionamiento flap 
maniobra borde ataque 
Antena TACAN 
Depósito sistema 
hidráulico n ° 2 
Eje control flap borde 
ataque 

Soporte interno 


Fijación soporte 
Soporte central ator 
Eyector triple bombas 
Bombas Mk 82 de 227 kg 
Contenedor 
reconocimiento Gldeifi 
Qrpheus. sólo aviones 
neerlandeses 


Apagallamas cartón 
Conductos sistema aire 
acondicionado 
Depósito delantero 
fuselaje capacidad total 
sistema, 4 060 litros 





































































General Dynamics F-16 Fighting Falcon 



101 Depósito trasero integral 

102 Amort • g vado r ba ncads 
motor 

103 Amena superior UHRIFF 

104 Revestimiento fuselaje 

105 Carenado extensión 
lateral fuselaje 

106 Carenado raíz deriva 

107 Acumuladores hidráulicos 
sistema control vuelo 

108 Unidad potencia baliza 
anticdlisión 

109 Estabilizador estribor 
tío Estabilizadores 

intercambiables, babor y 
estnbor 

111 Revestimiento en grafiio 
epoxidico 

112 Estructura deriva 

113 Panel alveolar aluminio 
borde ataque 

114 Borde ataque en acero 

115 Antena comunicaciones 

VHF 

116 Baliza anticoNslón 

117 Antenas alerta radar 

118 Estructura timón 
dirección, alveolar de 
aluminio 

119 Servomando timón 
dirección 


128 Estabilizador babor 

129 Descargas estáticas 

130 Revestimiento 
estabilizador en grafito 
epoxidico 

131 Subestruptura en aluminio 
Corrugado 

132 E¡e articulación 
estabilizadores 

133 Servomando 
estabilizadores 

134 Carenado sellado tobera 

135 Martinetes accionamiento 
tobera 

136 Conducto posquemador 

1 37 Mamparos traseros 
fuselaje 

138 Bancada trasera motor 

139 Lu 2 trasera posición 

140 Carenado lateral fuselaje 

141 Gancho de detención 

142 Aleta ventral, babor y 

esiriboT 

143 Flaperón babor 

144 Articulaciones flaperón 

145 Estructura flaperón 
alveolar de aluminio 

146 Descargas estáticas 

147 Sección fija borde fuga 

148 Misiles aire aire AIM-9L 
Sióewmder babor 


149 Zapata lanzamiento misil 

150 Fijación lanzador bordo 
marginal 

151 Luz navegación babor 

152 Costilla fijación soporte 
externo 

153 Estructura alar 
multi larguero 

154 Costilla fijación soporte 
central 

155 Soporte centra! alar 

156 Bomba baja resistencia 
Mk 84 de 900 kg 

157 Flap maniobra borde 
ataque 

158 Accionador rotativo flap 
borde ataque 

159 Depósito integral atar 

160 fijación soporte interno 

161 Herróles fijación ala 

16? Luz aterrizaje v carrereo 

163 Amortiguador aterrizador 

pnnQipnJ 

164 Pata aterrizador principal 

165 Articulación reí rectora 

166 Puerta aterrizador 

167 Rueda babor 

168 Depósito subalar babor 
1 400 litros 



Lm excelente y aaanoimi visibilidad proporcionada por la cubierta de una pimía asta 
complementada por un diseno y una disposición de JSs cabina que permitan §t piloto 
concentrarse en el combate aéreo , Ha desaparecido la tradicional palanca de mando 
centra/, reemplazad* por una /arara/ situada a la derecha. Én la sección superior central se 
halla el presentador frontal (MUDI, en el que se reflejan loa datos de vuelo, del FUR y de la 
liberación de armas ; Las pantallas cuadrarlas situadas a ambos lados del bloque central de 
instrumentos son presentadores polivalentes intercambiables que informan ai piloto sobra 
ai estado de las armas instaladas. Los instrumentos centrales inferioras son indicadores de 
ángulo de ataque , número de Mach y actitud del avión. En la cabina dei F-16 se introducen 
mejoras y actoaiiiaciones constantes, lo qua hace inevñable a! cambio regular da Su 
configuración. 


120 Suministro potencia alerta 
radar 

121 A lo ja m ie n lo pa racai da s 
frenado. Sólo en aviones 
noruegos 

122 Luz navegación cola 

123 Antenas contra medí das 
electrónicas, babor V 
estribor 

124 lobera perfil variable 

125 Flaps tobera 

126 Aerofreno borde fuga, 
superficies superior e 
>nfenor 

Martinete hidráulico 
aerofreno 


90 Conducción toma aire 

91 Mamparos fijación alar 

92 Receptáculo universal 
reposiaje en vuelo 

93 Alabes 

94 T urbosoplanie con 
poscombustión Pratt & 
Whitney FlüOPW 100131 

95 Arranque motor 

96 Engranajes accesorios 
motor 

97 Eje accionamiento 
engranajes 

98 Receptáculo repos taje 
presión en tierra 

99 Se comando f lape ron 
100 Estructure sección trasera 

fuselaje 


B6 RaperOn estribor 

87 Conductos sistema 
combustible 

88 Registros acceso 

89 Registro acceso 
alojamiento depósito 
central fuselaje 


169 Depósito ventral, 1 136 
litros 

170 Contenedor infrarrojo 
electroóptico barrido 
frontal 

171 Contenedor designación 
objetivos por láser 

172 Lanzacohetes LAU-3^A. 

19 cohetes 70 mm 


173 


174 


175 


© Pilot Press Limited 


Contenedor interferencias 
electrónicas 
Westrnghouse AN 
AtQ 11 & 1 

Bomba retardada Shakeyc 
de 227 kg 

Bomba guiada por láser 
GBU-1ÜC/B DE 908 kg 






























Carga bélica del F*16 




2 aaM de corte aJcanc* K\U -% 
Sus***» en sopón» irjrginates 
\ canon interino M61 ót 20 rrri 
HXI 515 QtiUÚXB 


Caza 


2MM or corto ito*ce AJM-9L 
SdMmdB en sooortfi margínale 

1 cartón interno M&1 de ?9 mm 
con 515 carletas 

2 MM * altanas medio m 7 
Soarnw o MM IftAAMAMM 
sucalHe 

t üfKjsiro wmrai de t 136 uiros 
2 depos,lm tanatiltt Sargena 
Fiefcnes de 1 400 lilrra en ros 
soportes sutalves internos 


2 OorntoS W*. « de 90/ hg los 
soportes céntrate» alw» [puede 
Itevir tamOten fueteare) 

2 MM de corto atoro AJW h 
Steewnt* en Ka soportes 
rnarginalfi 

i cartón interne M6I de 20 mm 
eso &D5 cartuchos 


La mayoría de los F 16 de la 
ÜSAF llevan una carga bélica 
reducida, con tos Skfewirtoer 
en soportes marginales para 
no restringir la capacidad del 
avidn de realza* maniobras de 
hasta 9 g No se sabe si estos 
melles pueden lanzarse en 
cualquier momento de la 
envolvente de vuelo, pero 
están respaldados por un 
canon interno para combates a 
muy coda disiancia 


Interceptación 

lejana 

Los F 16 de la USAF suelen 
llevar sólo los Sidewirtoer 
marginales, pero a veces tos 
combinan con otras armas; la 
mas habí ludí de ellas es el 
AlM 7. que va a ser 
reemplazado por el nuevo 

AMRAAM 


Interdicción 

El F 16 es también una 
poderosa maquina de a laque, 
capa/ de llevar una caíga 
lanzable considerable Pero 
sus pe nal i/aciones son lates, 
sobré todo en maniobrad toad 
que Jos F 16 de ataque suelen 
llevar menos peso deí que 
pueden acarrear realmente 


■ 4 namfctt m 6/ SfUferrT en 

¿riaóorr; chotes pfi kr> sopenis 
□SnlQiteS +LJíf5 

;■ MM AlM <A SKtewnder w i« 
Mjpoftes maiQiraies 
i cartón **wno Mfct de 20 mm 
con 515 amtfio» 


/ m*ite* «itrtrraóar ACM Jb 
Sündarfl w ios sooorts artfttes 
dm 

2 MM «kMk StfiMiúet «i un. 

WOitcs rrapnjtei 

¡ cartón interno m&i de 20 rom 
con 515 canudxK 


2 bontftfi guuú» pcn Urce» 

Pavrwáy «i m soportes cerníate» 
atan 

2 MM AiV-9L Srówindn en tes 
Sooortes magnates 
i cartón interno mgi de 20 mm 
con 515 carfijcíwi 


! soportes Unatele Saigenr 
FtetCttef Oe I 400 I4r« «H tes 
saxm internos ttern 


* 

Ataque al suelo 

Los F 16 raras veces se 
emplean como maquinas de 
ataque, aunque han obtenido 
resultados notorios en las 
competiciones de tiro aire 
Superficie La bomba retardada 
Snakeye es una arma 
especialmente efectiva 


Antirradar 

El F 16 puede actuar como 
pial a forma aniirradar con 
misiles Standard. Shnke o 
MAfiM y la USAF considera la 
adquisición de una versión 
semejante, £1 F -16 de sene 
puede llevar una o dos armas 
de este tipo además de su 
carga de ataque normal 




i aepóyrti «nim de 1 136 ni res 


Ataque de 
precisión 

Las Paveway pueden ser 
reemplazadas por las bombas 
guiadas Hobo. o por misiles 
ÁGM 65 Mavencfc guiados por 
láser o TV. pero al no Contar 
con un radar especializado 
aire superficie ni gn sistema 
de navegación y ataque, el 
avien esta limitado en este 
cometido 


Especificaciones técnicas n r „ 

Genef^Dv n amicsM6AF V h (mg f*™ Ra *9°* ¿«t.nt.vos del General Dynamics F-16 


Falcon 


Alas 


Envergadura, sobre 


lanzamisiles marginales 

9.45 m 

sobre los misiles marginales 

10.01 m 

Superficie 

27.87 m 1 

Fuselaje y unidad de cola 


Longitud total 

15.09 en 

Altura total 

5,09 m 

Envergadura de los estabilizadores 

6.64 m 

Tren de aterrizaje 


Distancia entre ejes 

4.00 m 

Vía 

2.36 m 

Preston de tos neumáticos. 

15 47 kg^cm 

con un peso de 11 340 kg 


ruedas principales 


rueda delantera 

15.82 kg'cm 

Pesos 


Vacío 

7 070 kg 

Máximo en despegue, en combate 

10 800 kg 

aéreo sin depósitos externos 


Máximo en despegue con 

16 057 kg 

carga externa 


Combustible interno máximo 

3162 kg 


üj.ki decnrA angui* 

CMt etMfiWSíi Ckjryl 


btrt jietes rtófíMé 
te\o ti Ebrtte > íuga 
atar 


(ton ctótem cte um 
Stea w Stfl&rtS 


Ratono tedffiíító 
Haca acaso 



Caten móntate en i. rnte^aciOn 
aU Tute-teif Ót MW 


Fuadinratora peqiteños 
Ot f3.«H6 



SúpórfK magnates w* 
maites Steeemctef 

Cican loma 0e ate 



inteofa:ión atilintóle, 
s¡n mnla; fintea 


Memaflorts reiritiites 
w el iiftetete 


EtMüm yn) lomo muir 
c¿riü*fi53jta ainue pue* ser 
'^Nirtíteo con Mguna anonR 

Odtetts II W K.ürvi y t\ 


Ofn - 'Jrntof de tecnóteQO ti* 
0Ae liento üerio oarKióo con ti 
f ^ lea otíwo es 
pGdJOKinente KtoMwa)) 


Prestaciones: 


Carga de armas 




Techo de servicio 


Velocidad máxima toimpto* mas de Mach 2 


T echo de servicio, más de 

Alcance táctico, más de 

Alcance de traslado, con deposites lan/ables. 

más de 


2 124 km/h 
(1 146 
nudos} 

16 240 m 
926 km 

3 090 km 
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Velocidad a alta cota 

MiG-23 'iFlogger-B*, Mach 2,35 
Ktif'C2. mas de Mach 2.3 
Mir ige 2000C 1, mas de Mach 2.3 
Saab JA37 Viggen. Mach 2 ( T 
MtG 21 mFfShb&ó Jw. Mach 2,02 



Northrop F 20, más de Mach 2 


Velocidad a baja cotai 

Mirage 2000C 1. limpio Mach. 1.2 
MiG 23 *Fbgger Bn. Mach 1,2 
Saab JA37 Viggen. Mach 1.2 
Khr €2, limpio. Mach 1,1 
MiG 21 mfmhb&tJi Mach 1,06 



Northrop F 20, Mach 1 


Carrera de despegue 



Saab JA37 Viggen. 390 m 

Mirage 2000C1 ¿»50 m 

MiG 21 «ftsfibetí J». 705 m 
MiG-23 *Floggef 8* t 886 m 
Ndfthrop F 20, peso máximo. 1 066 m 
Kíir-C2. peso máximo, 1 425 m 

























































































































Aviones de hoy 


Aérospatiale SA. 360 Dauphin/SA.365 Dauphin 2 




WO0O 


Iriañttó FrafiCfa Cosía de vaaw 

Marfil 



MaíTuecn Arabra Saud. 



SA.365M Dauphin ti, producido como Harbin Z-9 Hahun, da ía Fuerza Aérea de China 






A principios de fos años setenta, Aérospa 
líale inició el desarrollo de un nuevo helicóp 
tero para sustituir ai Alouette III La primera 
versión, la Aéro*patial« SA 360 Daup- 
tiifi. tenia un rotor principal cuatnpala, un fe 
nestron (rotor caudal entubado) de 13 palas, 
tren de aterrizaje de tipo clásico y capacidad 
normal para un piloto y nueve pasajeros. La 
planta motriz inicial era un turboeje Turbo¬ 
méca Astazou XVI de 980 hp (731 kW). que 
propulsó al primer prototipo en su vuelo inau¬ 
gural, el 2 de junio de 1972 Después de 180 
vuelos, este aparato fue remotonzado con el 
Astazou XVIIIA de 1 050 hp Í783 kW). con el 
que se equiparon los aparatos de serie Su 
espaciosa cabina permitía diversas opciones 
interiores, por lo general para un piloto, un 
copiloto y doce pasajeros, o dos tripulantes, 
cuatro camillas y un enfermero, o una ver¬ 
sión de trafico mixto con seis pasajeros y 2. 
5 m 3 para carga, o un modelo ejecutivo para 
un máximo de seis plazas Se desarrolló por 


iniciativa de la empresa la versión militar SA* 
316H contracarro y de transporte de asalto, 
propulsada por un Astazou de 1 400 hp 
(1 044 kW), pero era evidente que el futuro 
de los modelos militares y civiles estaba en 
un aparato bimotor, que fue designado SS. 
365C Dauphin 2 

El prototipo, con dos turboejes Turboméca 
Arnel de 650 hp (485 kW), voló en enero de 
1975 Una vanante fue la SA.365N, idén¬ 
tica a las 365C pero con tren triciclo y re¬ 
tráctil, dos motores Arriel 1C de 710 hp (529 
kW) y una elevada proporción de matenales 
compuestos en su estructura La SA. 365F 
encargada en primer lugar por Arabia Saudí 
{24 unidades), fue concebida para ta¬ 
reas antibuque Actualmente hay en desa¬ 
rrollo una versión militar especializada, la 
SA.365M con los nuevos turboejes Tur¬ 
boméca TM 333-1M de 850 hp {634 kW) 
para servir como transporte de asalto de 



Aérospatiale SA.3S5M Dauphin //, 


gran velocidad para 8 a 10 hombres 

Especificaciones técnicas: Aérospatiale SA 365 F Dauphin 2 
Origen: Francia 

Tipa: helicóptero SAR y antibuque 

Planta motriz: dos turboejes Turboméca Arneí 520M de 700 hp (522 kW) 
Prestaciones; velocidad máxima de crucero al nivel del mar 252 km/h H36 nudos) 
velocidad económica de crucero a cota óptima 259 km/h (140 nudos); techo estacionario 
con efecto suelo 2 600 m, alcance con el combustible máximo y al nivel del mar 898 km. 
autonomía con el combustible máximo y cuatro misiles 2 horas y 45 minutos 
vació 2 166 kg; máximo en despegue 4 000 kg 
Dimenstonet; diámetro dei rotor principal 1 1,93 fíi, longitud, con los rotores girando. 
13,74 m. altura 3,51 m; superficie discal del rotor principal 111,78 m 1 
Armamento: dos o cuatro misiles antibuque todotiempo AS 1517 




£7 arma aérea de Hong Kong utiliza tres SA 3SSC 
en misiones SAR „ contraincendios, de evacuación 
de herídos, enlace y transporte VtP. 


\je^ ^ ^ 







El SA.36SF aatá disponible en verdiones SAP y 
antibuque (en ésta emplea cuatro AS. 1STT). 
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Especificaciones técnicas: Aérospatiale HH-65A Dolphin 
Origen: Francia 

Tipo: helicóptero de búsqueda y salvamento 

Píenla motriz: dos turbóles Lycoming LIST01 «760A; 1 de 618 hp (461 KW) 
Priiticionst: velocidad máxima de crucero 267 knrVh (139 nudos); techo estacionario 
con efecto suelo 2 290 m; alcance con la carga rnaxima de pasaje 400 km, alcance con el 
combustible máximo 760 km, autonomía con el combustible máximo 4 horas. 

Paso: vacio 2 718 kg. máximo en despegue 4 050 kg 

Dimensión**: diámetro del rotor principal 11,93 m; longitud, con los rotores girando, 
I3 r 46 m. altura 3.5? m; superficie discaf del rotor principal 111,78 m 2 

Armamento: ninguno 


Las entregas üe ios HH-65A a la USGO 
comenzaron en 1984 L El total previsto es de 90 
aparato*, que remplazarán a loa HW-3 y WH-52 

El HH- 6M Dolphin incorpora completos sistemas 
de comunicaciones, navegación y búsqueda , Una 
adición impot tente t un vistas a las misionas OAft 

con tiempo adverso e§ el sistema Infrarrolo de 
exploración delantera, 


r~i #* 




c °ast guaro 


a 


Aérospatiale SA.366 Dauphin 2/HH-65A Dolphin 


Estados Unidos 


COAST GUARO 


Aérospatiale HH-65A de la Guardia Costera de EE UU. 


A finales de los años setenta, la Guardia Cos¬ 
tera de £E UU publicó los detalles de una es- 
peafícoción por un helicóptero SRR { Shon - 
Range Recovery\ que pudiese operar desde 
bases costeras y desde los balandros y rom¬ 
pehielos de este servicio Como este reque¬ 
rimiento se adaptaba a las prestaciones y ca¬ 
pacidades del SA36SIM Dauphin 2. Aéros- 
pauale formuló una propuesta que denominó 
Aérovpatial* SA.166G Dauphin 2 , y en 
e\ salón de París de 1979 la compañía anun¬ 
ció que éste era el diseño ganador Ese 
mismo año Aérospatiale recibió un pedido 
inicial por 23 unidades, de un requerimiento 
total de 90. a las que más tarde se asignó la 
designación norteamericana de HH-0SA 
Dolphin 

Aunque la célula es básicamente similar a 
la del SA.305N, la planta motriz (dos turboe- 
jes Lyooming LTS101-75QA-1) y el equipo 
son de procedencia estadounidense, lo que 
en términos de costes representa el 60 por 
oento del total La cabina está preparada 
para tres tripulantes (piloto, copiloto y ope 
radar de ía cabria) y el equipo especializado 
comprende bolsas infiables de flotación que. 


en caso de un amaraje de emergencia, 
puede permitir el salvamento de los ocupan¬ 
tes en mar con fuerza 5 y la recuperación del 
aparato La aviónica primaria incluye un sen¬ 
sor FLIR (infrarrojo de exploración delantera) 
avanzado para facilitar las tareas SAR noc 
turnas o con mala mar La precisión en la na¬ 
vegación es un factor crítico, pero no más 
importante que la comunicación automática 
a la base del helicóptero, a través de un en¬ 
lace de datos, de los diversos parámetros de 
su ruta de vuelo a fin de que pueda deter¬ 
minarse su posición en caso de emergencia. 

Eí primer SA.366G voló el 23 de julio de 
1980 y este aparato fue más tarde transie¬ 
ndo a la Aérospatiale Mehcopter Corporation, 
en Texas, donde se le instalaron el equipo y 
la aviónica norteamericanas En el curso de 
pruebas posteriores se registraron proble¬ 
mas con el tenes f ron, de modo que se intro¬ 
dujeron una deriva mayor y una soplante de 
11 palas y diámetro incrementado, ambos de 
fibra de vidrio los aparatos asi modificados 
se denominan SA.360G-1 Las primeras 
entregas a la Guardia Costera tuvieron lugar 
a principios de 1984 


Aérospatiale SA 366G (HH-65A) Dolphin, 






































































Aérospatiale SE.210 Caravelle 


17 



4 



©O* 


HeMto Francia 
Cíntíoafricana 


^ r ¡L S f at Jf le Caritve,,e Iti utilizado en misiones Eiint por el Instituto Nacional 
de Investigación para la Defensa sueco. 


Diseñado por Sud-Est, el primero de los dos 
prototipos SE.210 C*rav»ll* realizó su 
vuelo inaugural el 27 de mayo de 1955 Tuvo 
el mérito de ser el primer reactor de pasa' 
jeros francés y, asimismo, el primer reactor 
mundial de corto y medio alcance con los 
motores {dos Rolls-Royce Avon) montados 
en contenedores a ambos costados de la 
popa del fuselaje. 

Al cabo de 18 años se entregaba el último 
de los 282 Caravelle Éstos comprendían el 
C*rev#JÍ« I (19 ejemplares), con motores 
Avon RA.29 Mk 522 de 4 763 kg de empuje, 
el similar Caravelle IA (13) con Mk 526. el 
Carava Ha III (781 con Mk 527 de 5 307 kg 
de empuie; eí Cara valla VIN (53), con los 
Mk 531 de 5 534 kg; y eí similar VIR. con 
Mk 532R ó 533R de 5 715 kg y con inver¬ 
sores de empuje- Se cambió la planta motriz 
y se alargó el fuselaje para 104 (tasajeros en 
el Super Caravelle, llamado también Su- 
par B y Cara valla 10B. que tenía turbo- 
soplantes Prait & Whitney JTBD-1 de 6 350 
kg de empuje Los 20 aviones Caravalla 
10R tenían la célula basica def Caravelle Vt 
y motores JT0O-7 con inversores de empuje, 
y fueron seguidos por un desarrollo mixto de 


Especificaciones técnicas: Aérospanale Carave/le UR 

Origen- Francia 

Planta motril: transporte mixto de cono y medio alcance 

Prestación**; velocidad máxima de crucero 800 km/h (432 nudos) a 7 620 m alcance 

con la carga útil máxima y reservas de combustible. 2 300 km 

P««o»: vacio 28 840 kg; máximo en despegue 54 000 kg, carga útil máxima 9 095 kg 

Dimensión**; envergadura 34,30 m. longitud 32.71 m; altura 8,72 m; superficie alar 
146,7 rrr 

Amamanto: ninguno 


pasaje y carga, el Car«v«ll« 11R jseis 
ejemplares), con el fuselaje alargado, el piso 
reforzado y una compuerta de carga en el 
costado de babor. La última versrón de sene 
fue el Csrsvslls 12 (doce produodosk alar¬ 
gado para acomodar 140 pasajeros y equi¬ 
pado con turbosoplanies JT8D-9 
Muy pocos ejemplares han sido utilizados 
con fines militares Dos Caravelle 111 se asig¬ 
naron al Groupe des Ltatsons Aénennes Mt- 
nisténefies ÍGLAM) francés en 1962-63 y, 
más tarde, uno de ellos fue transferido al 
Centre d Essats en Vol ICEV), un tercero fue 
utilizado como bancada para el iurbosoptante 
SNECMA M53 Un Caravelle VIR sirvió en ef 
GLAM, y el adquirido por el CEV se conserva 
para evaluar aviómca; el GLAM emplea tam¬ 
bién un único 1ÜR y tres 11R, estacionados 
en Tahití Otros usuarios militares han sido 
Argentina (tres VIN), la República Centroafri- 
cana (un (II) y Yugoslavia (un VJN) El Instituto 
Nacional de Investigaciones para la Defensa 
sueco tiene dos Caravelle IEI para cometidos 
de ECM y Eiint, y ejemplares con matrículas 
civiles sirven para los gobiernos de Chad 
(VIR), Mauritania (VIRL Ruanda (III) y Sene- 
gambta 
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Aérospatiale Caravelle VIR 













Yugoslavia utilizo hasta hace poco un Caravelle 
VIN en cometidos VÍP, que han sido asumidos 
por una reducido flota mixta de aviones. 

El Caravelle es todavía utilizado por el Groupe 
des Liüisons Aeriennes Ministérietles francés para 
eí tt ansporte de mandatarios por toda Europa y 
los dominios de ultramar . 
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Aérospatiale SE.3130/SA.318C Alouette II 


Btfiiri Camerún 


Centroa 


Aérospatiale SA.318C Alouette II del Ejército francés 


Dj'bout fiep. 

Ojminicani 


RFA Guinea- Costa dt Marfil Líbano Portugal Seregarabu Suku Suna Turquía Tunicia Grtn Bretaña 
6 ám 


hp 1395 KW) a 360 hp (263 KW) P que fue 
adquirida rápidamente por varios países, erv 
tre ellos Francia y la República Federal de 
Alemania En total, se construyeron 410 he- 
licópteros Alouette It y Alouette ¡I Astazou 
para los requerimientos del gobierno fran¬ 
cés, y otros 25 para clientes diversos. El Ejér¬ 
cito francés conserva unos 180 fia mayoría, 
de entrenamiento! de los 230 recibidos; el 
Armée de t'Atr tiene aún unos 35 de 139 para 
cometidos de comunicaciones, y la Aérona* 
vale posee 15 de los 26 originales para ta¬ 
reas de segunda línea. De los 301 adquiridos 
por la RFA* algunos han sido recientemente 
transferidos a Turquía o asignados a la guar¬ 
dia fronteriza paramilitar de fa Bundesgrenzs- 
chute ; se espera que otros sigan en activo, 
en misiones de enlace, durante otro decenio. 

La producción francesa de los SE 313 y 
SA.318 sumaba un total de 1 305 ejemplares 
cuando se cerró la cadena de montaje, en 
1975, de ellos, 963 fueron para uso militar. 
Este primer helicóptero se vendió a 126 
usuarios repartidos en 46 países, 


Desarrollado por Sud-Est a partir del proto¬ 
tipo 81.3120 Alouette I, con motor de 
émbolo, el SE*3130 Alouette II votó por 
primera vez el 12 de marzo de 1955. Al 
crearse Sud-Aviation dos arios más tarde, 
el aparato fue redesignado 51*31311 
Alouette II y tuvo el mérito de ser el primer 
hilocóptero propulsado a turboeje que en¬ 
traba en producción Esta versión, equipada 
con ei Turboméca Artouste de 360 hp (268 
KW), comenzó a ser fabricada en 1956, y sus 
primeras entregas fueron para el Armée de 
ÍAif, el Armée de Ierre , la Marine, la Gen 
darmene y la PmtecUon Civtle francesas. El 
Alouette II fue también adoptado por la RFA 
para su ejército y para el entrenamiento de 
tripulaciones de la Luftwaffe El Ejército bri¬ 
tánico adquirió 17 ejemplares de los que, lla¬ 
mados Alouette AH.Mk 2, sobreviven 
aún algunos en Chipre. 

El 31 de enero de 1961 Sud-Aviation puso 
en vuelo una versión remotorizada, la 
SA.318C Alouette II Aitazoti, con un 
Turboméca Astazou HA estabilizado de 530 


Aérospatiale SA.J18C Alouette II Astazou 


Especificaciones técnicas: Aérospatiale Alouette if Astazou 

Origen; Francia 

Tipo: helicóptero polivalente 

Píente motriz: un turboeje Turboméca Astazou HA de 530 hp (395 KW) estabilizado a 
360 hp (268 KW) 

Prestaciones: velocidad máxima 205 km/h (110 nudos) al nivel del mar, velocidad de 
crucero 180 km/h (97 nudos) al nivel del mar; régimen ascensional inicial 395 m por 
minuto; techo de servicio 3 300 m; alcance con la carga útil máxima 100 km (o 720 km 
con el combustible máximo) 

Pesos: vacio 890 kg; máximo en despegue 1 650 kg 

Dimensiones; diámetro del rotor principal 10,20 m; longitud, con los rotores girando, 
12.10 m; altura 2,75 m; superficie discal del rotor principal 81,71 nrV 
Armamento : normalmente ninguno 


El Alouette II he sido empleado durante muchos 
años en tareas de segunda línea, pero hoy día es 
reemplazado por modelos más modernos . 

Este SE 313 luce los colores de la Aéfonav»te. 

La policía francesa emplea el Alouette II en 
distintos cometidos , tales como ei control de 
tráfico * Este SE 3136 sirve en misiones de 
salvamento , en especial en zonas montañosas , 
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vietnam 


Un mes para 
abandonar Saigón 

Saigón estaba a punto de caer y la única forma de 
escapar de las fuerzas comunistas que avanzaban hacia 
la ciudad era por vía aérea. Las fuerzas norteamericanas 
respondieron a la emergencia y organizaron la mayor 
evacuación aérea de la historia. Lo que sigue es una 
crónica de los sucesos y tragedias que se registraron 
durante los últimos días de Saigón. 


El 1 de abril de 1975, los estrategas norteameri¬ 
canos coincidían al afirmar que la ofensiva nor- 
vietnamita sobre Vietnam del Sur era incontenible 
y que Saigón iba a caer en cuestión de semanas. En 
consecuencia, se preparó un plan de contingencia, 
denominado «Viento Frecuente», para la evacua¬ 
ción del personal estadounidense y de aquellos 
survietnamitas que habían colaborado con Estados 
Unidos durante la larga guerra que tocaba a su fin, 
junto a sus familiares más allegados. El 1 de abril 
se creó el Centro de Control de Evacuación para 
coordinar esta operación, que se inició mediante 
convoyes marítimos que partieron de Saigón y 
Vung Tau. El CCE actuaba bajo los auspicios de la 
Oficina de la Agregaduría de Defensa, que se había 
formado en octubre de 1972 para dar apoyo ad¬ 
ministrativo a las fuerzas survietnamitas. Esta 
agencia ocupaba el complejo del fenecido Mando 
de Asistencia Militar en Vietnam en el aeródromo 
de Tan Son Nhut, desde donde supervisaba la ope¬ 
ración, en especial las razones esgrimidas por los 
candidatos a ser evacuados. En los tres primeros 
días de la evacuación, el transporte aéreo se utilizó 
sobre todo en la operación «Babylift», el traslado 
de huérfanos vietnamitas, que fue asumida por los 
dos aviones gigantes de Lockheed, el C-141 Star- 
Lifter y el C-5 Galaxy, y por contratistas civiles. 
Uno de estos vuelos fue memorable: un audaz co¬ 
mandante de World Airways, Kenneth Healy, apo¬ 
yado por su igualmente audaz presidente, Ed Daly, 
prepararon un Douglas DC-8 de carga con 54 huér¬ 
fanos, otros tres niños y 30 adultos, la mayoría sin 
papeles, tras habérseles negado el permiso debido 
a que el avión carecía de asientos, cinturones de 
seguridad y máscaras de oxígeno. Cuando Daly se 


Uno de tos símbolos de 
la evacuación aérea fue 
el Sikorsky CH-53 
Stallion. Tripulado por 
personal de la USAF y el 
USMC, este monstruo 
podía evacuar basta 90 
refugiados cada ver. 


empeñó en seguir adelante de la forma que fuese, 
la Embajada norteamericana le negó los alimentos 
y medios sanitarios necesarios para el vuelo. Daly 
los costeó de su propio bolsillo y el avión despegó 
a pesar de las imprecaciones que recibía de la to¬ 
rre: «¡No despegue! ¡No despegue! ¡No está auto¬ 
rizado!». Tras hacer escala en la base japonesa de 
Yokota para repostar, el avión llegó a Oakland con 
toda su carga intacta. 

(Daly y Healy acababan de protagonizar unos 
días antes un episodio todavía más increíble, du¬ 
rante la evacuación de Da Nang. Su Boeing 727 era 
el último avión en partir de la base y hubo de ca¬ 
rretear por la pista eludiendo bicicletas y deses¬ 
perados vietnamitas que no querían quedarse en 
tierra. El vuelo se realizó con un ñap parcialmente 
desplegado, lo que causó graves problemas de con¬ 
trol, y con el tren de aterrizaje desplegado a causa 
del cuerpo de un soldado vietnamita, que había 
atropellado al despegar. Cuando el avión llegó a 
Saigón llevaba a bordo 290 personas, incluidas al¬ 
gunas que habían muerto asfixiadas al intentar 
viajar como fuese en el interior de los alojamientos 
de ios aterrizadores.) 

A los cuatro días de iniciado el «Babylift» se de¬ 
sató la tragedia: un C-5 que había llevado obuses 







£I Lockheed C-5A Galaxy 
fue utilizado durante los 
primeros días del puente 
aéreo , basta que un 
trágico accidente puso 
fin a su empleo. Este 
ejemplar fue 
fotograbado mientras 
carreteaba en la base de 
Tan Son Nhut. 

US Air Forcé 
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de 105 ram para el Ejército survietnamita partió de 
Tan Son Nhut con 250 huérfanos y 37 miembros de 
la Oficina de la Agregaduria de Defensa ¡OAD). 
Cuando se hallaba a unos 16 km, sobre el mar, un 
fallo estructural en la compuerta trasera cortó to¬ 
dos los controles de los empenajes caudales. Con 
gran pericia el capitán Dennis Traynor consiguió 
virar en redondo, de vuelta hacia Tan Son Nhut, 
utilizando solamente los alerones y el mando de 
gases. El avión se preparó para la aproximación, 
pero a 8 km de la pista cayó en un arrozal. El C-5 
se deslizó unos 800 m antes de partirse en cuatro 
partes: 175 supervivientes lograron salir de los 
restos y fueron rescatados por helicópteros sur- 
vietnamitas y de Air America. 

A raíz de esta tragedia se suspendieron los vue¬ 
los de los C-5 a la espera de una investigación (se 
sospechó que había sabotaje) y las operaciones 
prosiguieron con los C-141 y C-130, además de con¬ 
tratistas civiles. Las embajadas extranjeras fueron 
evacuadas por sus propios aviones y una multitud 
de aparatos se unieron al parque de vuelo. Las co¬ 
sas se complicaron en Tan Son Nhut, en especial 
cuando las embajadas de Europa del Este comen¬ 
zaron a preparar su personal para el traslado. La 
OAD creó un Grupo Especial de Planificación para 
determinar la prioridad de las evacuaciones y pre¬ 
parar tas defensas de la base a fin de protegerla de 
los vietnamitas más desesperados cuando comen¬ 
zase la evacuación en sí {«Proyecto Álamo»). Las 
azoteas de Saigón se convirtieron en helipuertos 
improvisados para transportar personal a Tan Son 



Nhut, y se trazaron rutas de entrada y salida. Se 
preparó un plan de tráfico aéreo y se organizó el 
transporte en autobuses. Por entonces, la Task 
Forcé 76 de la Armada norteamericana arribó al 
largo de las costas survietnamitas con tres porta- 
viones y 50 buques en total para cubrir «Viento 
Frecuente». 

El 8 de abril fue atacado el palacio del presidente 
Thieu por un desertor de la Fuerza Aérea surviet¬ 
namita a bordo de un Northrop F-5 y varias em¬ 
presas occidentales comenzaron a trasladar a su 
personal. Por entonces, el esfuerzo aéreo se des¬ 
perdiciaba en parte debido a las dificultades en la 
identificación de los refugiados y varios aviones 
habían abandonado Vietnam de vacío. Las cifras 
diarias eran bajas, pero se realizaban algunos 
«vuelos negros» en los que se transportaba perso¬ 
nal clave y documentación desde Saigón utilizando 
métodos encubiertos. Naturalmente, muchos de es¬ 
tos vuelos habían partido desde las instalaciones 
de Air America, la aerolínea de la CIA, 

Se incrementa el puente aéreo 

El 21 de abril se abrigaron ciertas esperanzas de 
negociación al dimitir el presidente Thieu, pero los 
norvietnamitas estaban ya demasiado cerca de Sai- 
gón como para detenerse, El puente aéreo comenzó 
a transportar cantidades ingentes de personas, con 
21 vuelos diarios de los C-141 y una cifra similar 
de los CM30 cada noche- El 22 de abril el presi¬ 
dente de Filipinas, Ferdinand Marcos, negó a 
EE UU el uso de la base aérea de Clark como punto 
de destino de los evacuados, aunque sí les permitió 
el repostaje de los aviones* Ello supuso que éstos 
debían volar hacia Guam o Wake tras repostar* 
Prosiguió la evacuación de huérfanos, pues Ed 
Daly embarcó hasta 470 en dos vuelos que realizó 
con un Boeing 727. En la tarde del 25 de abril, un 
Douglas C-118 aterrizó en Tan Son Nhut sin el co¬ 
nocimiento de la OAD, Partió al día siguiente, con 


Arriba: una escena de 
pánico. Unos 
vietnamitas 
desesperados intentan 
abordar un avión 
comerciai en Nha Trang, 
en abril, mientras el 
piloto procura contener 
la marea humana * 


Arriba f izquierda: a 
pesar de la inevitable 
derrota, la Fuerza Aérea 
vietnamita siguió 
combatiendo durante 
los últimos dias de 
Vietnam del Sur Este 
Cessna 0*1 Bird Dog fue 
derribado sobre Saigón 
ei mes de abril. 


Abajo i, izquierda: el USS 
Enterprise fue uno de 
los tres portaviones que 
cubrieron la evacuación . 
Ello supuso el primer 
despliegue del F-14 
Tomcat en zona de 
combate, aunque no fue 
necesario para otra cosa 
que no fuese la 
cobertura superior. 

Abajo: en el complejo 
de la Embajada 
norteamericana unos 
infantes de marina 
controlan el número de 
evacuados que abordan 
el primer CH-53 que 
partió de dicho recinto, 
ei 29 de abril L 
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Una tripulación 
survietnamita se 
mantuvo firme en la 
defensa del aeródromo 
de Tan Son Nhut con su 
cañonero Fairchild 
AC-119K. Consiguió 
mantener a raya al 
enemigo en los lindes 
de la base, pero su 
decidida actuación 
acabó a manos de un 
misil antiaéreo portátil 
SA-7. 


Otros hombres 
destacados en el puente 
aéreo fueron los 
tripulantes de los UH-1 
de Air America, que 
realizaron innumerables 
vuelos con refugiados 
desde el complejo de la 
OAD y de la Embajada 
de EE UU. Este Huey fue 
fotografiado a bordo de 
un portaviones tras 
haber repostado, pues el 
área de repostaje de la 
compañía, en Tan Son 
Nhut, había quedado 
inservible a raíz de un 
ataque de cohetes 
realizado por el Ejército 
norvietnamita. 


nimbo a Taiwán, llevando a bordo al presidente 
Thieu y a sus allegados, una gentileza de la Em¬ 
bajada norteamericana. Por entonces, la carretera 
de Saigón a Vung Tau había sido cor.ada por los 
norvietn ami ta s y dos Hércules de !a USAF fueron 
enviados a recoger a los infantes de marina sur- 
vietnamitas que habían defendido el aeródromo de 
Vung Tau. 

Los acontecimientos de la mañana siguiente cris¬ 
paron aún más la situación en Saigón, y la OAD se 
vio envuelta en una situación frenética. Comenza¬ 
ron a caer cohetes de artillería en la ciudad y en la 
vecina Cholon, los primeros desde el alto el fuego 
de 1973. provocaron un voraz incendio que dejó a 
mucha gente sin hogar y ello forzó la decisión de 
concentrarlos C-141 en los trayectos Clark—Guam 
y Clark— Wake, donde su velocidad y autonomía 
resultaban más valiosas. Otro escuadrón de C-130, 
mejor preparado para operar bajo el fuego ene¬ 
migo, fue asignado a Tan Son Nhut. Después del 
accidente del C-5, los vuelos se habían restringido 
a 95 personas por Hercules, pero ahora la carga 
normal solía ser de unas 250. A las 18,06 horas del 
28 de abril, tres Cessna A-37 capturados por los 
norvietnamitas atacaron el aeródromo de Tan Son 
Nhut y causaron graves daños. El Hercules del ca¬ 
pitán Ken Rice, de la 374.“ TAW, escapó durante el 
ataque, pero el del teniente Fritz Pingle se adentró 
hacia el mar perseguido por uno de los A-37. Éste 
le siguió, pero sin abrir fuego, y hasta que el Her¬ 
cules no estableció contacto con un Boeing RC-135 
en misión de patrulla, Pingle no supo que su per¬ 
seguidor había roto el contacto. 

La OAD se preparó para realizar un vasto es¬ 
fuerzo el día 29, con 60 aviones para un total de 
10 000 personas, y puso a punto las rutas en au- 




:obús y helicóptero desae Saigón a Tan Son Nhut. 
A primera hora llegaron tres Hercules, el primero 
de los cuales comenzó a embargar fugitivos. El se¬ 
gundo acababa de estacionarse junto al primero, 
cuando sobre el aeródromo se abatió un intenso 
bombardeo de cohetes de 122 mm. Uno de éstos 
cayó bajo el ala del tercer avión, que estaba carre¬ 
teando y que quedó convertido en una bola de 
fuego. La tripulación abandonó el Hercules aún va¬ 
cío. Mientras, el primer avión había acabado de 
cargar e intentaba despegar en la pista dañada, en¬ 
tre las explosiones de los cohetes. El capitán Art- 
hur Mallano consiguió alzar el vuelo con 260 re¬ 
fugiados a bordo. El Hercules vacío, al mando del 
capitán Greg Chase, le siguió al poco rato y se con¬ 
virtió en el último avión de ala fija norteamericano 
que partía de Vietnam. 


Concluye el puen te aéreo 

El ataque con cohetes fue extremadamente duro 
y, a la vista de los daños recibidos por Tan Son 
Nhut, quedó claro que había concluido el puente 
aéreo con aparatos de ala fija, pero la aviación sur- 
vietnamita se empeñó en seguir volando. Dos C -130 
despegaron desde pistas de rodadura y un de Ha- 
villand Cañada C-7 intentó hacer lo propio con un 
sólo motor, sólo para acabar en llamas al fondo de 
la pista. Varios aviones pusieron rumbo a Tailan¬ 
dia, pero dos Douglas A-i y un solitario cañonero 
Fairchild AC-119 siguieron combatiendo. Un A-l 
fue derribado, pero durante parte de la mañana el 
AC-H9 continuó en la brecha en torno a los límites 
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aeródromo, se había venido abajo al quedar inuti- 
lizable su base tras un ataque con cohetes. Ello su¬ 
puso que hubiesen de volar de vez en cuando hasta 
los buques de la Armada para repostar y que, en 
vez de depositar el pasaje en la OAD, lo hiciesen en 
la Embajada norteamericana, lo que complicó su 
evacuación posterior. Tanto en la OAD como en la 
Embajada la situación se tomaba desesperada a 
medida que más y más refugiados intentaban lle¬ 
gar a los centros de control. Unos 840 infantes de 
marina fueron trasladados en helicópteros Si- 
korsky CH-53 y Boeing Vertol CH-47 para proteger 
los dos establecimientos y consiguieron poner or¬ 
den disparando sobre las cabezas de la multitud en 
lo que constituyó una última demostración de 
fuerza. 

En tomo a Saigón el enemigo había desplegado 
cañones antiaéreos y misiles SA-7, de modo que la 
Armada lanzó sus cazas para proteger a los heli 
cópteros del fuego terrestre y un puesto de mando 
aerotransportado C-130 se dedicó a controlar el 
tráfico aéreo. Los Grumman F-14 Tomcat se ocu¬ 
paron de la cobertura superior de todas estas mi¬ 
siones por si la Fuerza Aérea norvietnaraita se de¬ 
cidía a intervenir, pero en la práctica no fueron ne¬ 
cesarios. La OAD completó la evacuación esa no¬ 
che, una vez que el personal de la misma hubo 
prendido fuego al edificio (con 4 millones de dó¬ 
lares en la caja fuerte). El último CH-53 que alzó 
el vuelo lo hizo con 90 personas a bordo; eran 
las 00,12 horas del 30 de abril. 

A las 03,00 se inició la evacuación definitiva de 
la Embajada norteamericana, en la que los CH-53 
utilizaron como helipuerto el aparcamiento y los 
CH-46 la azotea, mientras los Vought A-7 y Grum- 
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A medida que llegaban 
más helicópteros 
survietnamitas hasta los 
portaviones que 
zarpaban de Saigón , 
otros debían ser 
arrojados por la borda 
para dejar espacio para 
nuevas llegadas * 


del aeródromo en su intento de contener el avance 
norvietnaraita. Tras repostar y remunicionar vol¬ 
vió al combate, pero a las 07,00 fue alcanzado por 
un misil portátil SA-7 y cayó envuelto en llamas. 
Sin otra cosa que hacer, gran parte del personal en 
tierra se había dedicado a contemplar el último y 
dramático esfuerzo del cañonero. La situación en 
la OAD se volvía enervante, pues personal survíet- 
namita armado había comenzado a agolparse en el 
centro de control para exigir su evacuación. El plan 
de actuación de los helicópteros de Air America, 
que consistía en trasladar personal de la ciudad al 


Los últimos aviones que f 
procedentes de 
Vietnam, apontaron en 
tos portaviones fueron 
29 UH-1, dos CH-47 y un 
solitario 0-1 
survietnamita t que se 
posaron en el USS 
Midway. Todos ellos 
apontaron sin más 
contratiempos , lo que 
sin duda constituye una 
prueba del 
comportamiento del 
personal norteamericano 
y survietnamita. 









































Un mes para abandonar Saigón 


man A-6 vigilaban la operación; la embajada era 
fácilmente distinguible por las piras de documen¬ 
tos que ardían. Los helicópteros en sus idas y ve¬ 
nidas hasta los buques que aguardaban, eran ti¬ 
roteados tanto por los norvietnamitas como por 
soldados survietnamitas que no estaban confor¬ 
mes con quedarse en tierra (de la evacuación se ex¬ 
cluyeron casi en su totalidad los militares surviet¬ 
namitas de baja graduación y los hombres útiles). 
Hacía las 04,30 se transmitió el siguiente mensaje: 

«Este comunicado procede del Presidente de Es¬ 
tados Unidos y debe ser transmitido por el primer 
helicóptero que entre en contacto con el embajador 
Martin. Sólo restan 21 vuelos. Sólo deben trans¬ 
portarse estadounidenses. El embajador Martin 
debe subir al primer helicóptero disponible, que 
transmitirá el mensaje "Tiger, Tiger, Tiger" una vez 
esté en el aire y de camino hacia la flota.» 

A las 04,45, el embajador y sus adjuntos estaban 
a bordo del Lady Ace 09\ el último evacuado partió 
a las 05,09, y hacia las 07,53 el último de los in¬ 
fantes de marina llegaba a la azotea de la embajada 
al tiempo que la muchedumbre ascendía desespe¬ 
radamente por eí interior del edificio y era rete¬ 
nida, antes de llegar a la última planta y la azotea, 
por personal antidisturbios. El jefe de los infantes 
de marina, el comandante Jim Kean, par.:o en el 
último helicóptero y hacia las 08 25 se hallaba ya 
a bordo de un buque norteamericano. «Frecuem 
Wind» había concluido. A las 10,24, el nuevo pre¬ 
sidente survietnamita, Eig Minh, anunciaba la ren¬ 
dición incondicional. 

La evacuación prosiguió de forma dramática, 
pues miles de fugitivos se hicieron a la mar en todo 
tipo de embarcaciones. Muchos de ellos fueron res¬ 
catados y transferidos a Cubi Foint, en Filipinas, 
para ser enviados después a EE UU. La Fuerza Aé¬ 
rea survietnamita (FASV) siguió combatiendo du¬ 
rante el 30 de abril desde la base de Binh Thuy. Los 
A-37 declararon haber destruido carros enemigos 
en las calles de Saigón antes de poner rumbo hacia 
Tailandia. Muchos llegaron sanos y salvos, pero 
otros quedaron cortos de combustible sobre Cam- 
boya. Un F-5 consiguió aterrizar en una carretera 
al este de Tailandia. Los helicópteros de la FASV se 
dirigieron hacia la Task Forcé y muchos fueron 
arrojados por 1^ borda de los buques para dejar es¬ 
pacio para que' apontasen los que seguían. Uno de 
los últimos fue un Bell UH-1 de Air America que 
llevaba a bordo ai mariscal Nguyen Cao Ky, recien¬ 
temente destituido del mando de la FASV. 

El episodio de la evacuación de Saigón había 
concluido. Las cifras hablan de la enormidad de la 


operación y de la organización y del trabajo que la 
respaldaron: 130 000 fugitivos salieron de Viet- 
nam, 57 507 de ellos por aire. De los segundos, 

50 493 fueron transportados por aviones de ala 
fija. Unos 7 000 se evacuaron los días 29 y 30 de 
abril por los helicópteros del USMC, la USAF y Air 
America. El Mando de Transporte Aéreo Militar 
realizó 201 salidas con sus C-141 y 174 con los C- 
130 durante el mes de abril, apoyado por aviones 
de compañías civiles. El 29 y el 30 de abril se efec¬ 
tuaron 662 salidas de helicópteros: 82 por diez CH/ 

HH-53 de la USAF. 556 por 61 CH-46 y CH-53 del 
USMC, y 24 por cañoneros Bell AH-1J del USMC 
que actuaron como esccltas. Operando desde el 
USS Kitty Hawk y el USS Enterprise, la Armada re¬ 
gistró 173 salidas de sus A-6, A-7, F-14 y aviones 
de apoyo. mientras que la USAF en Tailandia rea¬ 
lizó 127 misiones con sus A-7, F-4, F-1I1 
y AC-130. 

En total el mes ¿e abril se contaron 19 000 sa¬ 
lidas entre las operaciones Viento Frecuente» y 
«Vida Nueva» (la reasignación de refugiados en Es¬ 
tados Unidos . a las que debe sumarse la cifra des¬ 
conocida de las realizadas por Air America. 

Evacuaciones aéreas desde el 6.4.1975 


Estas cifras reflejan el número de personas evacuadas, con totales diarios y 
acumulativos . Difieren algo de las más exactas que se dan algo más arriba, 
pero sirven para mostrar la tendencia del puente aéreo. 


Abril 

Diario 

Diario 

Tota) 

Acumulativo 

Total 


EE UU 

otros 

diario 

EEUU 

Otros 

acumulativo 

6 

258 

—* 

258 

258 

—— 

258 

7 

246 

—■ 

246 

504 


504 

8 

81 

■—- 

81 

585 

— 

585 

9 

141 

372 

513 

726 

372 

1.098 

10 

138 

666 

804 

864 

1.038 

1.902 

11 

194 

647 

841 

1.058 

1.685 

2.743 

12 

84 

100 

184 

1.142 

1.785 

2.927 

13 

143 

52 

195 

1.285 

1.837 

3.122 

14 

94 

50 

144 

1.379 

1.887 

3.266 

15 

86 

348 

434 

1.465 

2.235 

3.700 

16 

86 

61 

147 

1.551 

2.296 

3.847 

17 

74 

106 

180 

1.625 

2.402 

4.027 

18 

612 

374 

986 

2.237 

2.776 

5.013 

19 

300 

desconocido 

300 

2.537 

2.776 

5.313 

20 

147 

43 

190 

2.684 

2.819 

5.503 

21 

249 

334 

583 

2.933 

3.153 

6.086 

22 

550 

2.781 

3.331 

3.483 

5.934 

9.417 

23 

488 

■ 3.824 

4.312 

3.971 

9.758 

13.729 

24 

190 

5.574 

5.764 

4,161 

15.332 

19.493 

25 

501 

4.354 

4.855 

4.662 

19.686 

24.348 

26 

381 

6.376 

6.757 

5.043 

26.062 

31.105 

27 

219 

7.359 

7.578 

5.262 

33.421 

38.683 

28 

128 

6.109 

6.237 

5.390 

39.530 

44.920 

29/30 

1.373* 

5.595 

6.968 

6.763 

45.125 

51.888 


(* incluye 855 infantes de marina de la Fuerza de Seguridad en Tierral 
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¡ntruder, 
el agresivo 

La efectividad operacional del Grumman Intruder no admite 
dudas. Capaz de llevar una amplia gama de armas y de atacar de 
forma demoledora y con gran precisión, gracias a su variada 
avió nica, el A-6 es una plataforma de interdicción naval de 
primer orden. 


Concebido entre mediados y finales de los 
años cincuenta en respuesta a un reque¬ 
rimiento de la US Navy (Armada de EE UU) 
que pedía un avión de ataque medio pro¬ 
pulsado a reacción que fuese capaz de ac¬ 
tuar con igual facilidad de día y de noche, 
y con posibilidad de emplear armamento 
nuclear, el Grumman A-6 Intruder realizó 
su vuelo inaugural en forma de prototipo 
en abril de 1960, Este avión seguirá en 
producción todavía algunos años más; en 
efecto, el Intruder, cuyo aspecto poco es¬ 
tético oculta una formidable capacidad 
operativa, aparecerá en nuevas variantes 
mejoradas y, de seguir así las cosas, es¬ 
tablecerá una plusmarca de longevidad en 
producción. 

Capaz de llevar una carga de 8 165 kg 
en cinco soportes externos repartidos en¬ 
tre las alas y el fuselaje, el Intruder monta 
un sofisticado equipo de radar y tecnolo¬ 
gía computerizada que le permite operar 
virtualmente «a ciegas» a baja cota y lan¬ 
zar diversos tipos de armas con gran pre¬ 
cisión puntual y en todo tipo de condicio¬ 
nes atmosféricas. 

Las bombas convencionales «de hierro» 
forman, obviamente, parte del arsenal del 
A-6E, pero los últimos ejemplares son ca¬ 
paces también de operar con la genera¬ 
ción más reciente de armas «inteligentes», 
en tanto que puede utilizar ta m bién el mi¬ 
sil antibuque Harpoon; además, la adi¬ 
ción del HARM supondrá un notorio re¬ 
fuerzo de la capacidad ofensiva de este 
avión. El AIM-9 Sidewinder le propor¬ 
ciona cierta capacidad de autodefensa y, 
como ya $e ha dicho, el Intruder es capaz 


de operar también con armas nucleares. 

En los años que han pasado desde que 
se alistó por primera vez en la flota, en fe¬ 
brero de 1963, la célula básica ha cam¬ 
biado poco y, a simple vista, los Intruder 
actuales se parecen mucho a aquellos en¬ 
tregados a la Armada y la Infantería de 
Marina (USMC) en los años sesenta. Pero 
debajo de los revestimientos la situación 
es bien distinta, pues el A-6 ha demos¬ 
trado una notoria capacidad de acomodar 
nuevos y más sofisticados equipos elec¬ 
trónicos, y ha sido precisamente esta fle¬ 
xibilidad un factor determinante que ha 
permitido al Intruder mantenerse como 
un elemento clave de las fuerzas embar¬ 
cadas de la Armada y, lo que es más im¬ 
portante, figurar todavía en los planes de 
la misma para lo que queda de siglo. 

Diseño sofístícado 

Cuando entró en servicio, el Intruder 
era sin duda uno de los aviones de com¬ 
bate más sofisticados dei momento. De 
hecho, los primeros años de su carrera no 
estuvieron exentos de problemas, y pasó 
un tiempo considerable antes de que los 
especialistas de la Armada se familiari¬ 
zasen con sus complejidades y aprendie¬ 
sen el arte de mantener el avión en su 
plena condición operativa. Sin embargo, 
cuando todo funcionó según se había pre¬ 
visto, el modelo A-6A se reveló infinita¬ 
mente superior al Douglas A-l Skyraider 
que venía a reemplazar, pues era capaz de 
operar cómodamente en medio de las con¬ 
diciones atmosféricas más atroces y con 
una carga de armas respetables, como de¬ 



Un A-6E es remolcado hacia el área de 
espera de un portaviones norteamericano. 
La dotación normal de uno de estos 
buques es de diez A-6E y cuatro cisternas 
KA-6D encuadrados en un escuadrón. 

mostró repetidamente en el transcurso de 
la guerra de Vietnam. Tanto fue así que, 
una vez superadas las primeras pruebas y 
tribulaciones, los defensores del avión de 
ataque de Grumman llegaron a proponer 
que los portaviones de la Armada embar¬ 
casen exclusivamente aviones Intruder 
que, utilizados en solitario o en pequeños 
grupos, atacasen los objetivos necesarios 
en Vietnam del Norte y del Sur cuando las 
condiciones atmosféricas inmovilizasen 
en tierra al resto de los aviones. Desde 
luego, en el arte de lanzar bombas sobre 
un objetivo el Intruder no tenía rival. 

Como la mayoría de los buenos caldos y 
de los mejores aviones de combate, la má¬ 
quina de Grumman ha madurado con el 
paso de los años. La experiencia operacio¬ 
nal y la creciente familiarización con los 

Aunque forman una fuerza de ataque 
relativamente reducida , las cinco unidades 
de A-6E de primera línea de la Infantería de 
Marina poseen cierto grado de 
intercambiabilidad con sus contrapartidas 
de la Armada, pues cuatro de ellas pueden 
ser desplegadas a bordo de portaviones. 
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La Armada en tareas de «agresores ECM». 


requerimientos específicos de ataque en 
todotiempo han ayudado mucho, pero, 
* como se ha dicho antes, este avión ha 
aceptado todo tipo de actualizaciones con 
et paso del tiempo; mejoras en la avíómca 
que han tenido un papel destacado en el 
hecho de que el Intruder haya sido el 
único avión de ataque medio de la Armada 
durante los últimos 23 años. Al igual que 
el Skyraider, el A-6 ha demostrado capa 
cidad de aceptar nuevos cometidos. Es 
quizá innecesario decir que el Intruder es 
menos versátil que el venerable «Spad», 
pero ello se debe en gran manera ai factor 
coste, pues el Intruder nunca ha sido un 
avión barato. 

Tres modelos 

En la práctica, la producción de Intru- 
der de primera mano se ha reducido a sólo 
tres modelos básicos, a saber, los A-6A, 
EA-6A y A GE, con una cifra total de ape 
ñas 660 aviones. Sin embargo, las modi- 
ficaciones dieron lugar a otras tres va 
riantes, las A 6B, A-6C y KA 61), de las que 
sólo la última sigue en activo junto a los 
A-6E actuales. Además, la célula básica 
del Intruder sirvió a la compañía como 
base de partida para desarrollar la pía 
taforma de contramedidas electrónicas 
EA-6B Prowler. 

La producción del A-6A original totalizó 
488 ejemplares antes de que Grumman co 
menzase a fabricar los A-6E actuales, pero 
en tanto la Infantería de Marina adquirió 
la variante de contramedidas electrónicas 
EA 6A, que fue utilizada profusamente so¬ 
bre Vietnam a cargo del escuadrón VMCJ-1, 
desde Da Nang, Se produjeron unos 27 EA- 
6A entre 1963 y 1969, de los que 12 se ob¬ 
tuvieron al modificar aviones A-6A y el 
resto se construyeron de nueva planta. 
Todos ellos se identifican instantánea¬ 
mente por el carenado bulboso que tienen 
en el extremo de la deriva y que aloja an 
tenas; el equipo electrónico especializado 
adicional {emisores e interferidores) se 
halla en unos contenedores fijados bajo el 
fuselaje y las alas. Reemplazados en ser¬ 
vicio con el Marine Corps por los más ca¬ 
paces EA-6B durante la segunda mitad de 
ios años setenta, los EA 6A siguen todavía 
en activo, en especial en los escuadrones 
de lucha electrónica de la Reserva de la 
Armada y el USMC, aunque media docena 
de ellos operan en el escuadrón VAQ 33 de 


La modificación de los A 6A no se limitó 
al EA-6A, pues otros 19 aviones se convir 
tieron a la variante A 6B a fin de hacer 
frente a las peligrosas y exigentes misio 
nes de supresión de emplazamientos de 
misiles antiaéreos. Existieron tres varia¬ 
ciones del mismo tema básico A-6B, todas 
ellas equipadas con misiles antirradia 
ción como el Standard-ARM. 

Una docena más de A-6A se metamor- 
fosearon a la configuración A-6C, equi¬ 
pados con prominentes carenados ventra¬ 
les que albergaban sensores ELIR y LLL- 
TV ¡televisión de baja intensidad) como 
parte del sistema TRIM; estos aparatos se 
utilizaron también en el Sudeste Asiático, 
en misiones de interdicción sobre la cé¬ 
lebre ruta Ho Chi Minh. Como el A-6A, es¬ 
tos dos subtipos ya no figuran en los in¬ 
ventarios operativos norteamericanos. 

Otro modelo nacido de la modificación 
fue el cisterna KA-6D, que todavía sigue 
en plena actividad, pues cada escuadrón 
embarcable de la Armada suele zarpar con 
cuatro ejemplares. Se convirtieron inicial 
mente, en 1970 71,51 aviones de este tipo, 
pero el desgaste y el proceso de envejecí 
miento dio como resultado que pequeños 
lotes de aviones Intruder {un total de unos 
20) fuesen dotados con el equipo necesa 


Un A SE TRAM Intruder se aproxima a un 
cisterna para recibir carburante a través de 
la sonda fija. En sus soportes subalares 
puede fijarse una amplia gama de armas 
Iamables, además de los depósitos de 
carburante. 

rio de trasvase de carburante en vuelo a 
fin de mantener la cifra ideal de aviones 
cisterna en activo. 

El modelo de ataque producido actual¬ 
mente es el A-6E, cuyo desarrollo comenzó 
en el verano de 1967. Esta variante voló 
por primera vez en forma de prototipo en 
febrero de 1970 y alcanzó su carácter ope- 
racional, con el escuadrón VA-85 y a 
bordo del USS Forrestal, en setiembre de 
1972. Dotado con una aviónica drástica¬ 
mente optimizada, el A-6E ha sido actua¬ 
lizado desde entonces, y a finales de los 
años setenta se dio paso a la variante lla¬ 
mada A-6E {TRAM), con un sensor FLIR y 
un designador láser montados en una pro 
mínente torreta situada bajo la proa. Este 
módulo de sensores está integrado de ma- 

Parte integral de las alas aéreas 
embarcadas actuales, los escuadrones de 
Intruder tienen asignados varios tipos de 
misiones, que van del minado al apoyo 
cercano, pasando por el ataque de 
precisión. En la fotografía, un A-6E TRAM. 
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ñera que el Intruder pueda detectar, iden¬ 
tificar y atacar gran variedad de objetivos 
con mucha mayor precisión, empleando 
tanto armas convencionales como guiadas 
por láser; estas últimas se guían por la 
energía láser emitida por el propio A 6A, 
por otro avión dotado con un designador 
o bien por un equipo apropiado desde tie¬ 
rra. El Intruder, asimismo, puede ilumi¬ 
nar objetivos para armas guiadas por lá¬ 
ser que lleven y lancen otros aviones. 

Programa CILOP 

Además de haber producido más de 160 
aviones A-6E hasta la fecha, Grumman ha 
puesto en marcha e; programa CILOP (por 
conversión en lugar de adquisición), por el 
que no menos de 240 aviones A-6A, A 6E 
y A-6C han sido modificados y converti¬ 
dos A-6E en el transcurso de los años se¬ 
tenta; muchos de estos aviones han sido 
devueltos a Calverton, desde entonces, 
para posteriores modificaciones que los 
quiparen con los subtipos más recientes. 
Tales trabajos continuarán en el futuro 
debido a que muchos Intruder de la US 
Navy necesitan recibir alas nuevas a 
causa de roturas inducidas por la fatiga 
operacional. Esta situación obligó a in¬ 
movilizar en tierra a los Intruder durante 
la primera mitad de 1985 y, posterior¬ 
mente, a asignar a Boeing un contrato 
para ia producción de nuevas alas con 
destino a los A-6E en activo. 

Con respecto al empleo operacional, la 
US Navy tiene actualmente trece escua¬ 
drones embarcables dotados con el Intru- 
der; cada uno de éstos suele hacerse a la 
mar con 10 aviones de ataque A-6E y cua¬ 
tro cisternas KA-6D. Normalmente, un ala 
aérea embarcada (CVW) incluye en sus 
efectivos un escuadrón de Intruder, aun¬ 
que en 1983-84 la CVW-3, embarcada en 
el USS John F. Kennedy para un turno 
operacional en el Mediterráneo y el ín¬ 
dico, zarpó con dos escuadrones de A-6, el 
segundo de ellos en sustitución de los dos 
escuadrones de Vought A-7E Corsair que 
eran habituales. 

La última, y no poco polémica, actua¬ 
ción de los Intruder se produjo en abril de 
1986, cuando ios aviones embarcados en 
los USS America y Coral Sea atacaron ob¬ 
jetivos militares en Libia, escoltados por 
McDonnell Douglas F/A-18A Hornet. Dos 
A-6E hubieron de abortar el ataque por 
causas desconocidas. 

Además de las unidades de primera lí¬ 
nea, ia Armada posee otras dos que no 
operan en el mar, pues están asignadas al 
entrenamiento desde las dos principales 
bases costeras, en Oceana (Virginia) y 
Whidbey Island (Washington). 

Los escuadrones de¡ USMC 

El Cuerpo de Infantería de Marina tiene 
una única unidad de entrenamiento (en 
Cherry Poínt, Carolina del Norte), además 
de cinco escuadrones de ataque todo- 
tiempo de primera línea, estos últimos ba¬ 
sados nominalmente en El Toro (Califor¬ 
nia) o en Cherry Point y equipados exclu¬ 
sivamente con A-6E. 

Sin embargo, en la práctica, es habitual 
que un escuadrón de Intruder del USMC 
esté desplegado con la h fi Ala Aérea de los 
Marines en Iwakuni (Japón), en tanto que 
no es extraño que las unidades de A-6 del 
USMC se unan temporalmente a las CVW 
de la Armada en turnos operacionales en 
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los portaviones. Un ejemplo reciente se 
dio en 1984, cuando ei VMA (AWJ-533 
operó dentro de la CVW-17 a bordo del 
USS Saratoga , Cuando embarcan, las uni¬ 
dades del USMC son reforzadas con el 
cuarteto usual de KA-6D, siendo la única 
ocasión en que este servicio utiliza esta 
variante del Intruder, 

El único escuadrón de primera línea que 
emplea los Intruder de guerra electrónica 
es el VAQ-33 de Cayo Hueso, Florida, que 
dispone de un puñado de EA-6A, subtipo 
que sirve también en tres escuadrones de 
la Reserva en cometidos de ECM desde las 
estaciones aeronavales de Norfolk (Virgi¬ 
nia) y Whidbey Island (Washington). 

Finalmente, unos pocos A-6E operan 
con algunas unidades de evaluación. La 
más notoria de ellas es probablemente el 
escuadrón VX-5 de China Lake (Califor¬ 
nia), encuadrado en la fuerza de pruebas 
y evaluación de ia Armada, que está do¬ 
tada con ejemplares de todos los aviones 
de primera línea y dedicada a varios as¬ 
pectos de las misiones de ataque. 

En un futuro, hacia principios del de¬ 
cenio próximo, la Armada y el USMC se 
equiparan con una nueva variante, la 
A-6F* Grumman recibió el visto bueno, a 
este respecto, en julio de 1984, Las mejo¬ 
ras previstas para el nuevo tipo compren¬ 


Inmediatamente distinguible por el gran 
carenado situado en el extremo de la 
deriva , la plataforma de contramedidas 
tácticas Grumman EA-6A, derivada del A-6 
Intruder ; fue concebida para detectar, 
clasificar y suprimir la actividad electrónica 
enemiga en apoyo de las fuerzas de 
interdicción ♦ 

den un avanzado radar de apertura sin¬ 
tética y resolución elevada, capacidad de 
usar misiles aire aire y aíre superficie 
lanzables más allá del alcance visual, 
nuevas pantallas en cabina que utilicen 
tubos de rayos catódicos y aviónica digi¬ 
tal y, no menos importante, nuevos mo¬ 
tores, de una versión sin poscombustión 
del turbosoplante General Electric F404. 
El primer vuelo del A-6F puede tener lugar 
en mayo de 1987 y, si todo va bien, puede 
dar paso a la producción a gran escala a 
partir de 1988 para iniciar las entregas a 
la flota de 1990 en adelante- 


Un Grumman A-6 Intruder, auténtico peón 
de brega de la Armada norteamericana, 
amarrado en cubierta . El hecho de que no 
exista ningún sustituto en perspectiva para 
este avión sirve para corroborar las 
excelencias de su diseño y su efectividad 
operativa. 

Bot) Munio 



























Sonda da reportaje 

Todos ]qs A-6 y EA-bB tienen una gran 
sonda de recepción de carburante en 
vuelo delante del parabrisas 



Radar 

El radar muíiimodo principal es el 
Norden APQ-148, con antenas principal 
y de seguimiento (y a veces una de 
apertura sintética) independientes 




Oeflector de raí¿ alar 

Esta sección interna alar tiene un 
deflector de flujo fijo para asegurar que 
la pérdida se inicia precisamente en 
este punto 


ECM 

Esta sección especial del borde de 
ataque incorpora los transmisores 
principales de los interferid ores 
ALCM 00 y 1268 

Tórrala TRAM 

El multisensor de ataque y 
reconocimiento del objetivo se halla en 
una tórrela que incorpora un FLIR 
(infrarrojo de exploración delantera) y 
un designador láser 

Toma da aire 

Las dos tomas de aire de los motores 
tienen inscripciones de aviso y una 
pequeña sonda de temperatura exterior 


Escalerilla da acceso 

Esta sección del conducto de aire 
incorpora una escalerilla plegable de 
acceso 


Borde de ataque atar 

La totalidad de! borde de ataque está 
formada por ranuras que se abren para 
incrementar la sustentación y mejorar 
las prestaciones de despegue 


ECM 

Las antenas de cavidad espiral en el 
borde marginal advierten cíe cualquier 
amenaza en el hemisferio delantero 
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Luz de navegación 

Cada borde marginal tiene una luz de 
navegación, roja en babor y verde en 
estribor 




Aerofrenos 

El borde de fuga de las puntas alares 
está dividido en dos superficies, 
superior e inferior, que se abren 
hidráulicamente para actuar como un 

* ,. poderoso aerofreno 

Luces de formación 

Estas luces ayudan a mantener vuelos 
en formación de noche o con mata 
visibilidad, apoyadas por las balizas 
anticolisión 


ECM 

En los bordes marginales se hallan 
varios amplificadores de potencia para 
los sistemas elegidos de DECM (ECM 
de engaño) e interferencia de radares 











Asientos 

Piloto y navegante se acomodan en 
asientos eyectabíes Martm-Baker 
GRU5B o GRU7 Ta es asierras. que 
pueden recamarse, re son 
estrictamente páratelos 



Escuadras da guía 

En cada extradós alar aparecen dos 
grandes escuadras que guían el flujo y 
aseguran que discurra paralelo a la 
cuerda alar 








Soportes de armas 

Se trata de soportes triples que, 
dependiendo de las armas 
transportadas, pueden montarse incluso 
en tándem 













Pltot . . 

Esta pértiga de medición suministra el 
valor de la presión estática y pitot, que 
introduce en el sistema de datos del 
aire y en los instrumentos de vuelo. Su 
situación en la deriva ahorra posibles 
interferencias a la exploración del radar 
de proa 


Toma de ventilación 

Esta toma suministra aire para 
presionizar ei sistema de ventilación del 
combustible 


Baliza anticolisión 

Esta baliza roja centelleante puede 
verse desde varios kilómetros de noche 
y previene de la posibilidad de 
colisiones, en especial de frente 


Toma de refrigeración 

En el interior de la popa det fuselaje se 
hallan diversos módulos de aviónica 
que emiten calor Esta toma de aire 
suministra el aire para la climatización 
de ese equipo 


Toma de ventilación 

Esta toma de aire presioniza ef cono de 
cola y, además de refrigerarlo, asegura 
que no se acumulen vapores explosivos 
derivados de la ventilación del 
combustible u otras fuentes 









Toberas 

En tos prototipos, éstas podían 
moverse diaoonalmente hacia abajo 
para reducir Tas velocidades de 
despegue y apontaje. En los aviones de 
serie son rijas 
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IMF 

El equipo de radio UHF en banda L 
utiliza dos antenas de hoja ventrales 



Carga bélica 

£1 A-o puede llevar hasta 30 bombas de 
227 kg; las de la ilustración son las 
Mk 83 de 454 ka de las que puede 
cargar un total de 13 


Nav«gacrón doppler 

El radar doppler APN-153, una ayuda 
básica a la navegación empleada en 
conjunción con un sistema inercial, es 
eliminado en el curso del programa de 
reconstrucciones en virtud del que 
deben entregarse los primeros aviones 
reformados a partir de 1990 


. 



















ECM 

Este domo dieléctrico cubre el 
hemisferio trasero y aloja las antenas 
de dos sistemas de contramedidas 
electrónicas. Estos son el interfeiidor 
de ECM de engaño Sanders ALQ-10Q, 
el receptor de alerta digital Itek ALFt-45 
y el receptor de alerta §AM Magnavox 


Luz de navegación 

Esta luz blanca fija es visible desde 
popa durante la noche 


Descarga de combustible 

A través de este conducto puede 
expulsarse la totalidad de Ea carga 
interna de carburante en unos pocos 
minutos, por ejemplo en el caso de un 
fallo motriz tras el despegue 


Estábil izad o res Punto de amarre 

Son superficies de una pieza, sin Esta oreza de acero sirve conno 

timones de profundidad, y están paragolpes de cola a nn de proteger a 

accionadas por una unidad de potencia la célula de posibles impactos contra la 

hidráulica situada en la deriva cubierta o i 3 Dista, * :amb.ér como 

punto de amarre para asegurar el avión 
en cubierta 


Grumman A-6E TRAM Intruder 
del VMA(AW¡-121 del 
US Marine Corps 



























Ei A-6 Intruder en servicio 


unidades y aviones representativos 


Flota del Atlántico de la Armada , 

VA-34 VA-55 VA-176 


Dete: Ocea na, Virginia 
Cometido: ataque medio 
Equipo; A-GE 
Codigo: «AB» 

Aviones; 157002 *502», 
161660 «503». 151548 
« 511 » 



Bese: 0-ceana. Virginia 
Cometido: ataque medio 
Equipo; A-6E y KA-6D 
Codtgo: «AK» 

Aviones: (A6E) 155713 
«504 *, 1610S4 «612»; (KA 
GD> 155583 «513» 



Base: Ocea na, Virginia 
Cometido: ataque medio 
Equipo: A-GE y KA-6D 
Código; «AE» 

Aviones: IA-6E) 159178 
«500», 167025 «511»; (KA- 
60) 154133 «515» 



VA-35 


Base; Oceana. Virginia 
Cometido: ataque medio 
Equipo; A-GE y KA-6D 
Codfgo; «AJ» 

Aviones; ÍA-6E) 161668 
«504». 159317 «511»; (KA- 
€D) 151789 «517» 



159317 


VA-42 

Base: Oceana, Virginia 
Cometido; entrenamiento 
mra la Flota del Atlántico 
Equipo: A-6E 
Codtgo: «AD» 

Aviones: 149955 «500» r 
161086 «511». 155711 
«622» 


¡r 



VA-65 

Base: Oceana, Virginia 
Cometido: ataque medio 
Equipo: A-6E y KA-6D 
Código; «AG» 

Aviones: (A-GE) 151804 
«500», 155589 «510»; (KA- 
60) 149942 «514» 


VA-75 

Base; Oceana, Virginia 
Cometido: alaque medio 
Equipo: A-GE Y KA-GD 
Código: «AC» 

Aviones: (A-6E) 160431 
«501».158531 «504»;(KA- 
6DI 152934 «513» 


u 



VA-85 

Bese: Oceana, Virginia 
Cometido; ataque medio 
Equipo: A*6£ 

Codigo: «AC» 

Aviones: 159896 « 540», 
159900 «544», 161665 
a 552 » 



El famoso emblema del VA-35 «Panteras Negras» 
caracteriza a los avíüfí&s da esta unidad. Esta ejemplar 
está pintado, provisionalmente, de colore s poco 
visibles, con todos tos emblemas en negro. 


Flota del Pacifico de la Armada 


VA-52 


VA-165 


VA-196 


Base: Whidbey Island. 
Washington 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-GE y KA-GD 
Codtgo: «NL» 

Aviones: (A-6E) 161674 
«502». 160423 «512»; {KA- 
GD} 151560 «513» 


* 



Base: Whidbey Isíarsd. 
Washington 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-GE y KA-GD 
Código; «NG» 

Aviones: (A-6E) 159176 
«500». 160424 «510»; (KA- 
6D) 151570 «516» 



Base: Whidbey ! stand, 
Washington 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-GE y KA-GD 
Código: «NK« 

Aviones; (A-6E) 158528 
«501». 152596 «506»; {KA 
6D) 151787 «517» 


La misión de los Cisternas 
KA-6D que posee cada 
escuadrón de Intruder 
queda de manifiesto en 
esta fotografía de dos 
aparatos pertenecientes ai 
VA-165, uno de los 
elementos dei ala CVW-9 , 
embarcada en el USS Kítty 
Hawk, 


VA-95 

Base: Whidbey (stand. 
Washington: 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-6E 
Código: «NG» 

Aviones: 161090 «502», 
161666 «504» 


VA-115 

Base: Whidbey I stand, 
Washington 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-6E y KA-GD 
Codigo: «NF» 

Aviones: (A-6E) 161109 
«5Q3». 159571 «510 K ÍKA- 
6D'l 149485 «513» 


VA-128 

Bese: Whidbey taíand, 
Washinoion 

Cometido: entrenamiento 
para la Flota del Pacifico 
Equipo: A-6E 
Codigo: «NU» 

Aviones: 155673 «800», 
159S78 «808», 159310 
«821» 


VA-145 


Base: Whidbey Istand, 
Washington 

Cometido: ataque medio 
Equipo: A-GE y KA-6D 
Codigo: «NE» 

Aviones: (A-6E1 154129 
«501», 152954 *504»; (KA- 
60) 162896 «516» 



Infantería de Marina 


VMA (AWt-121 

Base: El Tero, California 
Cometido: ataque 
todotiempo 
Equipo: A-GE 
Codigo: «VK» 

Aviones: 159902 «00», 
155689 «07», 155669 «10» 

VMA (AW}-224 


VMA <AW}-332 

Bese; Cherry Pomt. Carolina 
def Norte 

Cometido; ataque 
todotiempo 
Equipo: A-6E 
Codigo: «EA» 

Aviones; 160429 «00», 
152936 «11», 152923 
«17» 



VMAT (AW)-202 

Base: Cherry Point, Carolina 
del Norte 

Comet ido : en: r enam i en to 
para el USMC 
Equipo: A-6E 
Codigo: «KC» 

Aviones: 155667 «00». 
157013 «09», 

155592 «14» 



(Nota: un escuadrón Intruder 
del USMC está desplegado 
normalmente en Iwakuni. 
Japón, de forma rotacional.) 


I os efectivos de aviones 
A-6 de le Infantería de 
Marina seguirán en 
servicio , posiblemente, 
basta el siglo XXL 


Base; Cherry Point, Carolina 
del Norte 

Cometido: ataque 
todotiempo 
Equipo: A-6E 
Codigo: «WK» 

Aviones: 157010 «02». 
159904 «07». 155681 «10» 


VMA (AW)-242 

Bese; El Toro, California 
Cometido; ataque 
todotiempo 
Equipo: A-6E 
Codigo: «DT» 

Aviones; 155716 *02», 
155708 «05», 155621 «10» 


VMA (AW)-533 

Base: El Toro, California 
Cometido: ataque 
todotiempo 

Equipo: A-GE y KA-6D 
Código; «AA» 
Aviones; (A-6É) 158051 
«500». 159316 «505»; 
{KA-GD) 

152913 «522» 


sos 
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Archivo de Datos 


Otros usuarios 


VAQ-33 

Cayo Hueso, Florida 
Cometido: ECM navales 
Equipo: EA-6A 
Codiga: «GD» 

Avión»: 1476875 <*109». 
156990 ti 111» 


VAQ-209 

Baso: Norfolk, Virginia 
CamaUdo: ECM navales 
Equipo: EA-6A 
Código: «AF» 

Avión»: 156987 «700 n. 
151598 «704» 


VAQ-309 

Base; Whidbey fslandL 
Washington 

Cometido; ÉCM navales 
Equipo: EA-6A 
Codlgo; «ND» 

Aviones: 156898 «612», 
156991 «614» 


VMAQ-4 

Baso; Whidbey Fsland, 
Washington 

Cometido: ECM para d 
USMC 

Equipo: EA-6A 
Código: «RM» 
Aviones: 151600 «GG», 
149475 «02» 



NWC 


Base: China Lake, California 
Cometido: desarrollo de 
armas 

Equipo: A-GE 
Codlgo: ninguno 
Aviones: 159569 «601». 
161565 «603» 


NATC/SATD 

Base: Patuxent River, 
Maryland 

Cometido: pruebas y 
evaluación 
Equipo: A-6E 
Codiga: «7T» 

Aviones: 159567 «500» 


Abajo: el desarrollo y 
avaluación de aviónica y 
armas nuevas para el A-6 
es una práctica corriente. 
Esta aparato del Centro de 
Armas Navates pruebe el 
Misil Antirradiación de 
Afta Velocidad (HARMj, 


VX-5 

Base: China Lake r California 
Cometido: evaluación y 
desarrollo 
Equipo: A-6E 
Codlgo: «XE» 

Aviones: 155707 «20», 
154124 «24» 


PMTC 

Base; Punta Mugu, 
California 

Cometido; pruebas y 
evaluación 
Equipo: A-6E 
Codlgo: ninguno 
Aviones: 154162 «52» 



Variantes del 


Corte esquemático del Grumman A-6E 


Grumman A-6 Intruder 

A-6A: el primer modelo de serie para la USN y ei USMC; 
construidos 488, de Eos que ninguno sigue en servicio de 
primera línea, pues la mayoría han sido convertidos en KA-6D y 



A-6B: variante especializada en la supresión de misiles 
antiaéreos, equipada con misiles antirradiación Standard-ARM; 
19 A-6A convertidos, todos ellos reconstruidos actualmente en 



A-4JC: variante especializada con equipo TRíM {multisensor de 
interdicción en carreteras y sendasl. con televisión y un FLIR en 
un contenedor ventral; doce A 6A modificados y empleados 
sobre Fa ruta Ho Cbi Minh de noche; ios supervivientes, 
reconvertidos en A-6E 


9 

10 

11 

1? 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

23 

24 



KA-6D: cisterna de repostaje en vuelo, con la manga flexible 
en lugar de la avióníca trasera de A-6A; unos 70 ejemplares 
construidos a partir de aviones A-6A 


avióníca actualizada, entró en servicio en 1971 y desde 
ento nces ha sido mejorada; la variante más reciente es la A-6E 
(TRAM), con un multisensor de ataque y reconocí miento del 
objetivo en una tórrela bajo la proa; producida de nuevo o a 
base de reconstruir aviones A-6A; actualmente equipa quince 
"escuadrones de la Armada y seis de la Infantería de Marina 
A-GF: variante destinada a servir en fa USN y el USMC a partir 
de 1990; puede ir equipada con una versión sin poscombustión 
del turbosoplante General Electric F4Q4 y con un radar y 
avióníca nuevas 

EA-6A: variante especializada en ECM. sustituía do los EF-10B 
Skynigrit del USMC; 15 aviones producidos de nuevo y 12 
reconstruidos; sustituida por el EA-6B Prowler, aun equipa una 
unidad «agresora» de ECM y tres escuadrones de la Reserva 


29 

30 

31 

32 



41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 



Radomo 

ñadomo en posición 
abierta 

Antena radar muí ti modo 
N orden AN/APQ 148 
Mecanismo seguimiento 
antena 

Unidad frecuencia 
intermedia 
Antena ILS 

Sopone tórrela rotativa 
TRAM 

Torreta de Multisensor de 
Ataque y Reconocimiento 
del Objetivo {TRAM} 

Luz carreteo 
Luces aproximación 
Puerta aterrizador 
Unidad hidráulica 
orientación ruedas 
Barra catapultéis 
Ruedas (2) delanteras 
Martinete retracción 
Pata amortiguadora 
Articulación amortiguación 
Pestillo radomo 
Equipo avión i ca. babor y 
estribor 

Soporte antena radar 
Martinete hidra utico 
radomo 

Sonda repostaje en vuelo 
Antena espiral proa 
sistema ECM ALO-165 
Luz señalización sonda 
repostaje 

Conducto aire dispersión 
lluvia en parabrisas 
Mamparo delantero 
presionización 
Conexión repostaje a 
presión, en alojamiento 
aterrizador 

Placa separadora cepa 
limite 

Toma aire motor baboF 
Equipo electrónico en 
alojamiento aterrizador 
Antena VHF 
Antena UHF 
Cuadernas conducto 
admisión aire 
Sonda temperatura 
Liberación cubierta en 
emergencia 
Antena TACAN 
Escalerilla plegable 
Peldaños integrados 
Transmisor ángulo ataque 
Conducto purga capa 
limite 

Piso cabina 

Pedales timón dirección 
Mandos gases 
Palanca mando 
Dorso panel instrumentos 
Presentador frontal datos 
piloto 
Parabrisas 
Cubierta cabina, 
desliza ble hacía atrás 
Pantalla del FUR 
Asiento eyectable Martin- 
Baker GRU-7 navegante 
Apoyacabeza 
Mecanismo inclinación 
asiento 

Consola central 
Asiento eyectable GRU7 
piloto 

Ameses seguridad y 
paracaídas 
Consola babor 



67 Equipo sistema eléctrico 

58 Iniciador destrucción 

69 Avisador pérdida en borde 
ataque 

60 Alabes motor 

61 Toma aire ventilación 
compartimiento motor 

62 Engranajes equipo 
accesorio 

63 TurboSOp lente Sin 
poscombustión Pratt & 
WhUmey J52-P^B 

64 Pueda aterrizador babor 

65 Carenado antena en 
borde ataque, babor y 
estribor 

66 Amenas ECM bandas 
altas, medias y bajas 
ALCM65 

67 Alojamiento aterrizador 

68 Depósito sistema 
hidráulico 

69 Mamparo trasero 
presionización cabina 

70 Rejillas salida aire 
refrigeración 

71 Bodega equipo eléctrico 

72 Instalación equipo 
avióníca y electrónica 

73 Depósito flexible 
delantero fuselaje 

74 Módulo control armas 

75 Guias deslizamiento 
cubierta 


76 Martinete hidráulico 
cubierta 

77 Carenado trasero cubierta 

78 Depósito integral en ala 
estribor; capacidad total, 
8 870 litros 


79 Conductos sistema 
combustible 

80 Escuadra guia interna 

81 Eje accionamiento ranura 
borde ataque 

82 Guías ranura 

83 Martinetes sin fin ranura 
borde ataque 

84 Misiles aire-superficie 
AGM-65 Mavenck 

85 Lanzador triple 


















































































































































































A-6 Intruder 




96 Flap tipo Fov-jer. sbabQo 

99 Def lector control alabeo 

100 Guias flap 

101 Martinete sin fin flap 

102 Martinete hidrau; co 

deflectores aerodirtsrnscos 

103 Eje accionamiento flap 

104 Rebaje en flap para 
soporte depósito 

105 Bodega dorsal equipo 

106 Depósito integral en 
sección central fuselaje 

107 Cables y conductos 
externos 

IOS Depósito integral en 
sección central alar 

109 Caja largueros en sección 
central alar 

1 10 Engranajes v motor 
accionamiento flaps 

111 Turbina auxiliar 

1 12 Depurador sistema 
combustible 

113 Articulaciones sistema 
control 

114 Conductos sistema 
combustible 

1 19 Registros acceso dorsales 

116 Estructura alveolar 
paneles revestimiento^ 
acceso 

117 Depósito flexible trasero 
fuselaje 

118 Convertidores (2) oxígeno 
líquido 

119 Conducto descarga gases 
motor 

120 Conductos cables 
externos 

121 franja luces formación 


Cúmpart miento trasero 1 58 Gancho apantaje. 

aviónica extendido 

orna aire presión 159 Martinete hidráulico y 

dinarruca amortiguador gancho 

Conductos asierra apontaje 

ventiadón combustible 160 Provisión estructural para 
Ala pos Dor plegaos aerofreno en fuselaje, 

RéveStffTwer.tO eliminado 

Toma are ósleme control ' 6 ' danzadores bengalas y 
ambieotal cftaff ALE45 

Toma aire ventilaoún '52 Registro ventral acceso 
popa fuselaje compartimiento aviónica. 

Carenado raíz der va abierto 

Estabilizador estribe? *63 Módulo equipo aviónica. 
Borde ataque cierva extraído 

Martinete hidráu-ico '64 Escalen 3 telescópica 

estabilizadores acceso 

Revestimientos alveolares -55 Tobera motor babor 

aluminio deriva 166 Estructu r a flap 

Estructura caja torsión '67 Marínete hidráulico 

deriva, cuatro largueros detectores aerodinámicos 

transmisor compás 168 Sección borde higa flap, 

remoto alveolar 

Baliza anticoisSión 169 Bloqueos control plegado 

Tubo pitot aiar 

Carenado antena extremo 170 Estructura det ector babor 
deriva 171 Carenados guias flaps 

Amena UHf/lFF 1 72 Descarga combustible 

Carenado antena ECM 173 Aerofreno drvxJido üabor. 
Antenas transmisoras abierto 

ECM en bandas altas, 174 Martinete hidráulico 
bajas y medias ALO-166 aerofreno 

Timón dirección 175 Franja luces formación 

Estructura alveolar timón 176 Luz navegación babor 

dirección 177 Receptor alena radar 

Luz navegación cola ALR-45 

178 Ranura borde ataque 
babor, abierta 

\ 179 Escuadra guía externa 

y | \ 1B0 Estructura mullí larguera 

sección externa alar 

3pí0T]gjw]ji+i 181 Depósito integral en ala 

^ babor 

144 L^S***"^ 182 Guias ranura borde 

^ff \ ataque 

Bil A 183 Estructura ranura 

nfU \ lt? 184 Soporte armas adicional 

1 r Ir \ 185 Guía lanzamiento misiles 

I /íJFj \ 186 Martinete sin fin ranura 

ÍIu \ 187 Lanzador múltiple 

Jjfl f \ 188 Soporte armas externo 

\ babor 

! \ 189 Junta plegado alar 

¡ 190 Martinetes hidráulicos 

I plegado alar 

f HBB Pua '\ 191 Depósito integral interno 

U 192 Estructura mullí larguera 

ÍP- .Asección interna alar 

rrl 193 Escuadra guia intema 

I i,-**194 Fijación pata aterrizador 

babor 

RT [tf\\>dr 195 Pata aterrizador babor 


Grumman 

Arriba; en el A-6. ef piloto 
se acomode a la izquierda 
de te cabina, y el 
bombardero y navegante, 
a te derecha de ta misma. 
La mitad derecha de la 
consota principal contiene 
tos sistemas de 
lanzamiento de armas, 
mientras que la tequiará 1 * 
&$té ocupada por los 
instrumentos de vuelo. 


Soporte armas estribor 
Misiles aire-aire AIM-9P 
Sidewmder autodefensa 
Martinetes hidráulicos (2) 
plegado alar 
Pasadores bloqueo 
larguero alar 
Junta plegado alar 
Escuadra guia externa 
Ranura borde ataque 
estribor, abierta 
Luz navegación estribor 
Franja luces formación 
elect rolu mi n isce nte & 
Aerofreno dividido, 
abierto 

Descarga combustible 


196 Eje accionamiento ranura 
borde ataque 

197 Martinete retracción 
aterrizador 

198 Articulaciones 
amortiguación 

199 Rueda babor 

200 Sección interna ranura 
borde ataque 

201 Soporte armas interno 

202 Depósito externo, de 
1 135 O 1 514 litros 

203 Bomba baja resistencia 
907 kg 

204 Bomba retardada Snakeye 
Mk 92 

205 Bombas Mk 83 de 227 kg 
(seis por lanzador) 

206 Misil aire-aire AIM-9P 
Sidewinder de 
autodefensa 

207 Bomba guiada por láser 
GBU-1G Paveway, 907 kg 

208 Misil antirradiación AGM- 
88 HARM 

209 Misil antibuque AGM-84A 
Harpoon 


Antenas receptoras ECM 
ALÜ 165 
Cono cola 

Martinete c-dráulco timón 
direcoón 

Descarga combustible 

Estructura a.veoíar 

estabilizador 

Borde marginal 

estabilizador 

Estructura mgllarguera 

estabilizador 

Eje articulación 

estabilizadores 

Brazo control articulación 

estabilizadores 

Placa sellado 

estabilizadores 

Equipo receptor- 

transmisor ECM 

Sistema control ambiental 

equipo avión ica 

Descarga estática babor 
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Carga bélica 
del A-6 Intruder 


12 trinas Mk 3$ en lanadcres 
Viales A/A36B-5 en caca soporte 
siiialar 


3C Doirtbas Mk 93 (je 327 kg en 
sopones- (ripies en ios tinco 
soportes úearmas 


i arria nuetear láctica 843- ven-irai 


4 oofflies ol¡ a-das. par láser GBU- 
10E Mk paveway Jl de 900 kg 
en tas soportes subatires 

i -depósito wenrr¿: de 1 13$ litros 


2 áepósitos oe I 136 Sillos en tas 
soportes internos alares 


4 mistes anlibuque AjGM ¡HA 
Harpotjn en fos cuarto sopones 
sutoaiates 

1 depósito ventral de 1 13$ litros 


Apoyo cercano 


Minado 

(marítimo) 


Interdicción 

nuclear 


Las cargas de bombas 
empleadas por e! Intruder 
pueden contener hasta 30 para 
apoyo cercano sobre objetivos 
a distancias medias. Pueden 
substituirse las bombas de los 
soportes internos por 
depósitos adicionales, o por 
unidades de racimo 
contra carro y bombas 
retardadas Snakeye 


Ataques de 
precisión 


Dependiendo de los 
requerimientos operativos, 
puede llevarse una amplié 
gama de armas, tanto 
submarinas como terrestres 
de fragmentación; en la 
ilustración aparecen 12 Mk 36 
contra submarinos y buques 
de superficie 


Antibuque 


Aunque los soportes internos 
pueden recibir armas 
nucleares tácticas, la carga 
habitual es de una bomba 
ventral con depósitos 
auxiliares para incrementar el 
alcance en misiones de 
interdicción profunda 


El misil antibuque Harpoon 
puede estibarse por parejas o 
cuartetos. El depósito ventral 
es optativo y sirve para ampliar 
el alcance y el i lempo de 
espera 


La adición del TRÁM, con su 
equipo FUR y láser, permite al 
bombardero identificar 
objetivos visual mente y 
señalizarlos con ef láser para 
guiar las bombas Paveway 
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Especificaciones; Grumman A- 6 E 
Alas 

Envergadura 16,15 m 

plegadas 7.72 m 

Superficie 

Flecha 25° a un cuarto de cuerda 

Fuselaje y unidad de cola 

Acorn odo pi I oí o y bo m ba rdero navegante 
Longitud total 16,69 m 

Altura total 4,93 m 

Enverna dura de los 

estabilizadores 6.21 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo retráctil, con unidades principales de 
una rueda y delantera de dos 
Via 

Pesos 

Vacio 

Máximo en caiapultaje 
Máximo en despegué desde 
tierra 

Carga extema máxima 
Combustible interno máximo 
Combustible externo máximo 

Planta motriz 

Dos turborreactores Prail & Whitney J52-P-8ES 
Empuje estático unitario 4,210 kg 


3,31 m 


12 132 kg 

26 550 kg 

27 397 kg 
8 165 kg 
7 230 kg 
3 638 kg 


Rasgos distintivos del A-6 Intruder 





Alas de flecha moderada, 
con borde de ataque que se 
convierte en unos 
marginales suavemente 
curvos 


Ae rol renos divididos en las 
secciones externas de los 
bordes de fuga de los 
semiplanos 


Una cubierta amplia para 
dos plazas lado a lado 
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Estabilizadores monobloque. 
Sin timones de altura 


Tomas de aire bajas e 
inclinadas 

Deriva de gran superficie, 
con el carenado de una 
antena sucre el timón de 
dirección 


Sonda de repostaje 
en vuelo delante 
del parabrisas 


Radomo grande 
y bulboso 


Tórrete inferior 
con equipo 
de sensores 


Fuselaje delantero de 
sección amplia, con los 
motores en su parte inferior 


Prestaciones: 


Carga de armas 


Techo de servicio 


Velocidad máxima a nivel, del mar 

Techo de servido 
Régimen ascensíonal inicial 

Alcance máximo con la carga militar 
máxima 

Distancia de despegue para salvar 
15 m 


i 037 krrVh (560 
nudos) 

12 925 m 
2 320 m por 
minuto 

1 630 km 

1 390 m 


Velocidad a alta cota 
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a baja cota 


Alcance operacional (con 
combustible interno) 
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Tomado GR Mk 1, limpio. Mach 2.2 
RA-18A Hornet, más de Mach. 1.8 
Super Etendard Mach 1 

Buccaneer S.Mk 2B Mach 0.92 

Mach 0,9 
Mach G r B 


Vought A 7E 

Grumman A--6E 


Tornado Gr.Mk 1, Mach 1,2 
F/A- 18 A Homet Mach 1 
Super Etendard, Mach 0,95 
Vought A-7E, Mach 0.9 
Buccaneer S.Mk 2B, Mach 0 , 85 
Grumman A- 6 E. Mach 0.85 


Buccaneer S.Mk 2B, 3 700 km 
Voughi A-7E, 2 300 km 
F/A-lfiA Hornet 2 130 km 

1 630 km 
1 500 km 


Tomado 


Grumman A- 6 E 

Super Etendard 


Gfi.Mfc 1 1 390 km 
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Aviones 


(Nord) 262 


Aérospatiale 


Aérospatiale (Nord) 262 de la Aéronavale 


A principios de 1961 Nord-Aviahon inició ei den ¡a Nord 262B (designación de ios cua 

diseño de un transporte ligero presionizado tro primeros aviones de serie, destinados < 

para reemplazar al no presiomzado Nord 260 Air ínter), seguida por la Nord 262A coi 

Super Broussard (del que siguen en activo turbohélices Turboméca Bastan VIC di 

cuatro ejemplares en Francia, en cometidos 1 080 hp 1805 kW) como la variante anterior 

experimentales), El prototipo Nord 262, Los más potentes Bastan Vil A mejoraron íai 

que voló por primera vez el 24 de diciembre prestaciones en zonas cálidas y elevadas di 

de t962 + fue seguido por ires aviones de los modelos Word 262C tcivilj y Non 

preserte. El primer eiempfar de sene voló el 262D Fregóte (militad La designación 

8 de junio de 1954 y se distinguía por sus Nord 262E se aplicó a doce 262A de la Aé 

grandes empeñaos caudales y los volumí- ronavale tras ser convertidos en entrenado 

nosos carenados a cada lado de su fuselaje res de navegación. 

de sección circular, en los qué se retraían las El principal usuario militar fue ei Armée di 
unidades principales de su tren triciclo. i'Aire, que adquirió seis 262A y, más tarde 

Tras la certificación, el primer ejemplar en- dieciocho 262D; posteriormente tran$firi< 

tro en servicio en julio de 1964 con la com sus 262A a la Aéronavale, que adquirió tam 

pañía Francesa Air Inter; cuando Aérospa- bién otros 15 aparatos de primera mano 

tiale puso fin a la producción, se habían com- cuatro aviones ex civiles y un 262C. Las ex 

pletado 110 unidades en 12 años De éstas, portaciones militares se han limitado i 

52 en total fueron para instituciones militares Congo (unoL Gabón {tres 2620 y Alto Volu 

y gubernamentales. Las vanantes compren- (dos), Angola posee cuatro 262A 

Especificaciones técnicas: Aérospatiale (Nord) 262 Frégete 
Origen; Francia 

Tipo: transporte ligero de 16 a 29 plazas 

Planta motriz: dos turbohélices Turboméca Bastan VIIA de 1 145 hp (854 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima 418 km/h (226 nudos); velocidad de crucero 408 km/h 
(221 nudos); régimen ascensional inicial 366 m por minuto; Lecho de servicio 8 690 m; 
alcance, con la máxima carga útil y sin reservas, 1 450 km (o 1 825 km con el combustible 
máximo y sin reservas) 

Pesos: vacío 6 200 kg; máximo en despegue 10 800 kg 

Dimensiones: envergadura 22,60 m; longitud 19,28 m; altura 6.21 m; superficie alar 
55,79 m 2 

Armamento: ninguno 


Aérospatiale (Nord) 262. 


Utilizados en cometidos generales por toda 
Francia , ios Nord 262 de la Aéronavale están en 
servicio desde hace doce años , 


El principal usuario militar del 262 es el Armée de 
l'Air que lo emplea en cometidos de enlace. Las 
exportaciones se han reducido a unas pocas ex 
coionias francesas en Africa. 





















































































Aérospatiale TB 30B Epsilon 


Aérospatiale TB 3ÜB Epsilon del Armée de l'Air 


SOCATA, la subsidiaria de aviones ligeros de 
Aérospatiale, inició en 1977 eí desarrollo de 
un entrenador básico militar partiendo de su 
aparato de cuatro/cinco plazas TB 10 To- 
bago. Reformado para responder a una es¬ 
pecificación emitida por el Armée de l'Air por 
un entrenador en tándem, el nuevo diseño 
fue propuesto en forma de las versiones Aé¬ 
rospatiale TB 3ÜA y TB 30B, con moto¬ 
res de 260 hp {194 kW) y 300 hp (224 kW), 
respectivamente. Et TB 30B obtuvo un con¬ 
trato de desarrollo en 1979, y el primer pro¬ 
totipo (F-WZVQ) voló eí 22 de diciembre de 
1979, E! segundo prototipo, puesto en vuelo 
en julio de 1980, introducía alas de mayor en¬ 
vergadura y bordes marginales redondea¬ 
dos, fuselaje trasero y cola rediseñados, 
y 'fue aprobado para la producción como 
TB 30B Epsilon, Tras la culminación del 
programa de desarrollo, et primer avión de 
serie voló el 29 de junio de 1983. 

De construcción integramente metálica, el 
Epsilon tiene tren de aterrizaje triciclo y re¬ 
tráctil, una gran cubierta deslizable hacia 
atrás y una cabina y unas características de 
vuelo idóneas para preparar alumnos para los 

Especificaciones técnicas; Aérospatiale TB 30B Epsilon 
Origen; Francia 

Tipo: biplaza de entrenamiento primario y básico 

Planta motriz: un motor de seis cilindros horizontales Lycoming AEI0-540-U BSD 
de 300 hp (223 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 380 km/h (205 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero 358 km/h (193 nudos) a 1 830 m; régrmen ascencional inicial 564 m por minuto 
techo de servicio 7 000 m; autonomía 3 horas 45 minutos 
Posos: vado 932 kg; máximo en despegue 1 250 kg 

Dimensiones: envergadura 7,92 m; longitud 7,59 m; altura 2,66 m; superficie 
alar 9,00 m 2 

Armamento: 260 kg de bombas, cohetes o carburantes en cuatro soportes subalares 


Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet y Das- 
sault-Breguet Mirage. Totalmente acrobático 
y preparado para limites de g entre +6,7 y 
-3,35, el Epsilon tiene un sistema de com¬ 
bustible Christen que le permite dos minutos 
de vuelo invertido El 6 de enero de 1982, 
antes de que concluyese el programa de de* 
sarrollo, el Armée de ¡Air encargó 150 ejem¬ 
plares a entregar con una cadencia de 30 
anuales, de los que ef primero entró en ser¬ 
vicio en el Centre d'Expériences Aériennes 
MUitaires ÍCEAM) de Mont-de-Marsan el 29 
de julio de 1983, Los Epsilon comenzaron a 
equipar el GE 315 de Cognac a principios de 
1984; esta unidad debe poseer un total de 
55 ejemplares para sustituir a los Aérospa- 
tiate (Fouga) Magister en cometidos de en¬ 
trenamiento básico Este modelo ha comen¬ 
zado a ser entregado a Salon-de-Provence en 
1985 y a Aulnat en 1986, Hay una versión, 
armada con cuatro soportes subalares, para 
la exportación pero sólo se han vendido tres 
aviones a logo (África). En 1985 voló el avión 
de desarrollo TB 30C. que es el primer pro¬ 
totipo equipado con un motor a turbohélice 
Turboméca de 350 hp. 


Aérospatiale TB 30B Epsilon 


El Epsilon es el entrenador básico de nueva 
generación para la Fuerza Aérea francesa. Ha 
sido diseñado para ser compatible con los Alpha 
Jet y Mirage pues debe entrenar a los 
alumnos destinados a ellos. 


El Epsilon puede desempeñar varios tipos de 
misiones de instrucción, es totalmente acrobático 
y puede realizar vuelos invertidos , 













































































Uirapuru/T-23 


Aerotec T-23 Uirapuru de ia Fórqa Aérea Brasileira 


La producción de los A-122A militares to¬ 
talizó 100 unidades parg la FAB. más 18 y 
ocho, respectivamente, para las fuerzas aé¬ 
reas de Bolívia y Paraguay; la mayoría de 
ellos siguen en servicio. Además del 
A-122A, Aerotec produjo 25 aviones civiles 
A-122B, que diferían pnmordialmente por 
Fa reforma de la cubierta de la cabina. 
Cuando se interrumpió la producción de este 
modelo, en 1977 se habían completado 155 
ejemplares, cifra que engloba los prototipos, 
ios aviones de preserie, tos A-122A y ios 
A-122B. Con la designación de A-132 Tan- 
gara, Aerotec desarrolló a finales de ios 
años setenta un entrenador primario mejo¬ 
rado y basado en el Uirapuru. Construido 
sólo en forma de prototipo, este avión con¬ 
serva la planta motriz del A-122, pero tiene 
alas reformadas, fuselaje simplificado y una 
disposición de cabina mejorada, con una cu¬ 
bierta que ofrece un sector visual más am¬ 
plio, Puesto en vuelo en febrero de 1981, 
este prototipo se designó YT-17, 

Especificaciones técnicas: Aerotec A-122 Uirapuru/T-23 

Origen: Brasil 

Tipo: entrenador primario 

Piante motriz: un motor de cuatro cilindros horizontales Lycoming 0-320-B2B 
de 160 hp (119 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 227 km/h <122 nudos!; velocidad máxima de crucero 
185 km/h UQQ nudos); régimen ascensional inicial 255 m por minuto, techo de servicio 
4 500 m; alcance máximo 800 km 
Poso*; vacio 540 kg: máximo en despegue 840 kg 

Dimensiones: envergadura 8.50 m; longitud 6,60 m, altura 2,70 m; superficie 
alar 13,50 m 2 

Armamento: ninguno 


Uno de los primeros proyectos de ia com¬ 
pañía brasileña Aerotec SA Industria Aero¬ 
náutica, fundada en 1962 en el estado de 
Sao Paulo, fue el diseño y desarrollo, a título 
privado, de un biplaza lado a lado de enfre¬ 
namiento primario al que dio el nombre de 
Aerotec A-122 Uirapuru Monoplano de 
ala baja construido básicamente de aleación 
ligera, el A-122 tiene tren de aterrizaje triciclo 
y fijo, con la rueda delantera orientaba. El 
primer prototipo (PP-ZTFk propulsado por un 
motor de émbolo Avco Lycoming 0-235-C1 
de 108 hp (81 kW), voló en junio de 1965, 
seguido por un segundo prototipo que mon 
taba un Lycoming 0-320-A de 150 hp (112 
kW) Tras largas evaluaciones, la Foro# Aérea 
Brasileira encargó un lote inicial de 30 avio¬ 
nes designados T-23; los dos T-23 de pre¬ 
serie (0940 y 0941, que volaron en enero y 
en abril de 1968, respectivamente} tenían 
motores Lycoming O320-A, pero la planta 
motriz normalizada para tos aviones de serie 
es la 0-320-B2B 


Aerotec T-23 Uirapuru\ 


Ei Uirapuru es el entrenador básico del Ejército 
del Aire brasileño. Los alumnos pasan a 
continuación a otro entrenador, el Tucano. 


Ei Uirapuru ha sido elegido por las Fuerzas 
aéreas de Brasil, Paraguay y Solivia. Se ha 
producido una versión mejorada llamada YT-17, 
pero de momento no ha atraído pedidos , 
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Agusta 4 109, con misiles TOW r del Eserdto italiano. 



Agusta, una de las primeras constructoras 
aeronáuticas italianas, se inició en la produc¬ 
ción de helicópteros en 1952, después de 
adquirir la licencia del Bell Modelo 47, y to¬ 
davía hoy mantiene acuerdos de licencia con 
Bell Su creciente experiencia en el diseño y 
construcción de helicópteros ha fructificado 
en el Agusta A 109, primer helicóptero di¬ 
señado por 3a empresa que ha entrado en 
producción a gran escala, pues a principios 
de 19B5 se habían construido unos 300 
ejemplares. El A 109 inicial se basaba en un 
único Turboméca Astazou XH de 690 hp (515 
kW), pero en 1967 fue reformado para acep¬ 
tar dos turboefes Allison 25G-C14 de 370 hp 
(276 kW). El previsto A 109B, un modelo 
militar utilitario, se abandonó en 1969 y, en 
su tugar, Agusta se concentró en el tipo civil 
de ocho plazas A 109C Hirufido, cuyo pri¬ 
mer prototipo ÍNC71G1) voló el 4 de agosto 
de 1971, Sin embargo, hasta 1976 no se rea¬ 
lizaron fas primeras entregas de aparatos de 
sene, por entonces redesignados A 109 A 
Este modelo se convirtió en un éxito comer¬ 
cial inmediato y se utilizó no sólo como trans¬ 
porte ligero de pasaje, sino también como 


ambulancia, carguero y máquina de bús¬ 
queda y salvamento. A partir de setiembre 
de 1981, el modelo básico fue redenomi¬ 
nado A 109A Mk ü a raíz de fa introducción 
de mejoras de detalle y una transmisión re- 
potenciada 

Pero este modelo tenía un potencial mili¬ 
tar obvio, y las pruebas efectuadas en 1976 
por la Aviazione leggera delt'Esercito lleva¬ 
ron al desarrollo de versiones para cometí 
dos tales como la exploración, la evacuación 
de bajas, mando y control, ESM y ECM, ata¬ 
que ligero y transporte utilitario con siete sol¬ 
dados. Las aplicaciones navales primarias 
son el ataque antibuque y antisubmarino, las 
ESM y ECM, la exploración y la gula de mi¬ 
siles Agusta ofrece también et A 109 A Mk 
II para diversos cometidos policiales y de 
guardacostas. 

Con la vista puesta en Jos mercados afri¬ 
canos y de Oriente Medio se ha desarrolla¬ 
do recientemente e! modelo polivalente 
A 109K, con dos turboejes Turboméca 
Arriel IK de 723 hp (539 kW), transmisión re- 
potenciada, proa alargada para albergar más 
aviómca y mejoras de detalle. 



Agusta A 109C Hirundo. 
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Especificaciones técnicas: Agusta A 109A Mk ll (contracarro} 

Origen; Italia 

Planta motriz: dos turboejes Aliison 26G-C2GB de 420 hp (313 kW), estabilizados a una 
potencia unitaria de 346 hp (258 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 278 km/h (150 nudos); régimen ascensional 
inicial 503 m por minuto; techo de servicio 4 450 m; alcance con e! combustible máximo y 
sin reservas 556 km 

Pasos; vacío 1 790 kg; máximo en despegue 2 600 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 11,00 m; longitud, con los rotores girando, 
13,05 m; altura 3 + 3G m; superficie discal del rotor principal 95,03 m 2 
Armamento: ocho misiles contracarro Hughes BGM-71A TOW 










El A 109 ha sido un éxito de ventas militares. Las 
excelentes prestaciones y el bajo coste de 
explotación de este modelo han convencido a 
seis clientes militares por el momento. 

El A 109 realiza cualquier misión encomendable a 
un helicóptero, incluidas las navales y de guerra 
electrónica. En el Ejército Italiano su cometido 
principal es la lucha contracarro. 
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Zona de guerra: la Tierra 


Reconocimiento 


estratégico 


Aunque las superpotencias no están en guerra , de 
hecho libran un tipo diferente de conflicto particular 
en ei que ios "combatientes" no se disparan, aunque 
su misión es tan importante como la de cualquier 
caza o bombardero, Estos celadores son los aviones 
de reconocimiento. 



En el segundo piso del edificio principal de la 
Agencia de Seguridad Nacional (NSA) de EE UU, en 
Fort Meade (Maryiand), los analistas estudian los 
informes sobre una reciente prueba soviética del 
misil balístico SS-18, recibidos desde los puestas 
de escucha de la NSA, desde satélites y por medio 
de los aviones de reconocimiento deí Mando Aéreo 
Estratégico. 

Su máxima interés se centra en las señales de te¬ 
lemetría grabadas por un avión Boeing HC-135T 
que despegó desde Shemya, en la remota cadena de 
islas de las Aleutianas, para seguir el reingreso del 
misil y su caída al mar, frente a las costas de la 
Península de Kamchatka. Esas señales pueden ayu¬ 
dar a la NSA a determinar el peso de las ojivas de 
guerra y el número de vehículos de reingreso del 
misil. Pero esta vez las señales son indescifrables, 
pues, a diferencia de pruebas anteriores, los sovié¬ 
ticos han cifrado todos los datos, quizá para ocul¬ 
tar alguna innovación en la maniobra de reingreso 
de los vehículos. 

Mientras tanto, en el cuartel general del Alto Es¬ 
tado Mayor soviético los intérpretes fotográficos 
agregados al Directorio de Inteligencia (GRU) es¬ 
tudian el último lote de fotografías enviadas por un 
satélite de reconocimiento Cosmos. La película ha 
sido extraída de su cápsula de reingreso, que ha 
aterrizado en las remotas planicies de Kazajstán. 
Durante los 14 días de su misión, el satélite ha rea¬ 
lizado numerosas pasadas sobre Estados Unidos, 
fotografiando aeródromos, emplazamientos de mi¬ 


siles y polígonos de evaluación. La meteorología ha 
sido muy benigna y las fotografías son excelentes. 

Los analistas del GRU han quedado especial¬ 
mente preocupados al examinar la cobertura del 
área próxima a la base de MaLmstrom, en Montana, 
donde han descubierto que se han erigido unas es- 
tructuras prefabricadas sobre algunos de los silos 
de los ICBM Minuteman de esa base, ¿Intentan los 
estadounidenses esconder el despliegue de un 
nuevo misil desconocido? 

Estos dos hechos tuvieron lugar en el transcurso 
de 1978 y salieron a la luz durante las conversa¬ 
ciones SÁLT, en las que cada bando echó en cara 
al contrario los problemas de mantener el control 
sobre un tratado de este tipo. Los soviéticos insis¬ 
tieron que, en la prueba del SS-18, hicieron uso del 
derecho legítimo a la protección de los secretos mi¬ 
litares y que los datos telemétricos que EE UU pu¬ 
diese requerir para asegurarse del cumplimiento 
del tratado SALT podrían transmitirse en el futuro 
de forma no cifrada. Por su parte, EE UU dijo a los 
soviéticos que las estructuras de Malmstrom se ha¬ 
bían erigido para proteger de las gélidas tempe¬ 
raturas del invierno de Montana a los obreros que 
reemplazaban las compuertas de los silos. Refor¬ 
zaban esas puertas contra posibles ataques con 
misiles, pero que en ningún caso reemplazaban los 
misiles estratégicos que contenían. 

Estos episodios son dos de los pocos que han 
trascendido del secreto mundo de la vigilancia mi¬ 
litar desde la atmósfera superior, e ilustran la im- 


La primacía en el campo 
de tos aviones "espía * 
pertenece at fabuloso 
Lockheed SR-71 
Blackbird. Capaz de 
volar a altitudes y 
velocidades enormes , et 
SR-71 lleva sensores que 
pueden ver en el interior 
de territorios en 
conflicto. Las 
informaciones que 
recoge son transmitidas 
en tiempo real mediante 
un enlace de datos 
digital L 


Ei otro avión de afta 
cota de Lockheed es el 
TR'h Esencialmente un 
U*2R preparado para 
nuevos tipos de 
misiones , el TR* 1 está 
desplegado en RAF 
Alconbury con ta 17,* 
Ala de Reconocimiento 
para realizar cometidos 
de vigilancia fací/ce, 
aunque todavía puede 
llevar a cabo las tareas 
estratégicas que en su 
día se encomendaron a 
los U 2R . 
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portancia de estas actividades en las relaciones en¬ 
tre las superpotencias. Indican el vasto y continuo 
esfuerzo que se realiza, y que implica el control de 
las bandas de frecuencias más bajas, así como de 
las microondas, y que utiliza desde el espectro in¬ 
frarrojo a la porción visible. 

La forma más antigua de vigilancia aerotrans¬ 
portada es, por supuesto, la realizada por medios 
ópticos. Se han embarcado cámaras en los aviones 
desde los primeros tiempos de la aviación y la so¬ 
fisticación y capacidad de aquéllas ha aumentado 
paralelamente a las prestaciones de los aviones 
que las llevaban. Aviones de reconocimiento a alta 
cota especializados, como el Lockheed U-2 y el SR- 
71, y el Mikoyan-Gurevich MiG-25, fueron diseña¬ 
dos originalmente como plataformas de cámaras, 
pero desde entonces se han adaptado para utilizar 
gran variedad de sensores de radar y de inteligen¬ 
cia de señales (Sigint). En ocasiones, tales 'ojos 
electrónicos" han desplazado por completo a las 
cámaras. 

El MiG-25, por ejemplo, fue identificado por pri¬ 
mera vez como avión de reconocimiento en su ver¬ 
sión «. Foxbat-B», que lleva cinco o seis cámaras ver¬ 
ticales y oblicuas en la proa, además de un menudo 
radar de exploración lateral. En 1976 se descubrió 
el más moderno «Foxbat», carente de cámaras, pero 
dotado con un radar lateral bastante mayor. De 
forma similar, la variante U-2R del famoso avión 
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espía de Lockheed de 1955 ha amasado miles de ho- 
ras de vuelo como plataforma Sigint de gran au¬ 
tonomía sobre el Sudeste Asiático, la Península de 
Corea y Europa Central. Sin embargo, el U-2R lleva 
todavía una gran cámara para la fotografía oblicua 
lejana. Es utilizado en su cometido de recofoto so¬ 
bre América Latina y Próximo Oriente, y fue este 
avión el que aportó las primeras fotografías de ar¬ 
mamento soviético suministrado a Nicaragua. 

El «Foxbat» soviético 

El «Foxbat» es en cierto modo la contrapartida 
soviética del SR-71 norteamericano. Las versiones 
de reconocimiento de este caza soviético poseen 
unas prestaciones formidables: un techo de 26 600 
m y una velocidad superior a Mach 3. Los inter- 
ceptadores McDonnell Douglas F-4 Phantom israe¬ 
líes poco pudieron contra los MiG-25 que sobre¬ 
volaban las costas del Mediterráneo Oriental y el 
Sinaí para fotografiar la zona de guerra a comien¬ 
zos de los años setenta. Hoy día, los intercepta- 
dores McDonnell Douglas F-L5 Eagle pueden su¬ 
poner cierta amenaza si son situados correcta¬ 
mente en la ruta de aproximación de los uFoxbat», 
pero éstos constituyen el principal modelo sovié¬ 
tico de reconocimiento en áreas de fuerte amenaza, 
y se cree que hay unos 200 «Foxbat-B/D* en servi¬ 
cio. Curiosamente, no han sido desplegados por los 
demás países miembros del Pacto de Varsovia, 
pero sí por países socialistas del Mediterráneo que 
han permitido a los soviéticos mantener el control 
de las operaciones. Los vuelos de los «Foxbat* so¬ 
bre Israel cesaron cuando Egipto renunció a uno de 
estos acuerdos con ios soviéticos. En la actualidad, 
estos aviones vuelan también con las insignias na¬ 
cionales de Argelia, India, Libia y Siria. 

Aunque tanto el «Foxbat ¡t como el Blackbird tie¬ 
nen prestaciones suñcientes para no ser inquieta¬ 
dos por las defensas contrarias, las dos superpo¬ 
tencias sólo los emplearán sobre territorio ocu¬ 
pado por el otro como refuerzo de última hora de 
los satélites, que han asumido la parte del león en 
las tareas de reconocimiento estratégico. Estos 
'centinelas silenciosos en el espacio" no sólo pro¬ 
porcionan una cobertura mayor que los aviones, 
sino que su empleo ha sido aceptado tácitamente 
por EE UU y la URSS desde que firmaron su primer 
tratado SALT en 1972. Ese acuerdo consentía em¬ 
plear los "medios técnicos nacionales de verifica¬ 
ción", lo que significaba instalaciones de sensores 
en tierra y en buques, vuelos periféricos de aviones 
sin que violasen el espacio aéreo del contrario y el 
sobrevuelo directo a cargo de los satélites. 

Tanto EE UU como la URSS han puesto eD órbita 
satélites de reconocimiento continuamente desde 
1961 y 1962, respectivamente. Se les unió China en 
1975, pero este país ha seguido una política de lan¬ 
zamientos mucho más intermitentes. 

Estados Unidos tiene tres tipos de vehículos es¬ 
paciales de recofoto. El peón de brega es el KH-11, 
un voluminoso vehículo (de 13 600 kg) que comenzó 
a ser lanzado en 1976 y que puede permanecer en 
órbita durante dos años antes de que se le agoten 
las baterías. Transmite fotografías a la Tierra en 
forma digital mediante un satélite de retransmi¬ 
sión. De esta forma, los servicios de inteligencia de 
EE UU poseen información al minuto de los des¬ 
pliegues militares soviéticos. El más antiguo KH-9 
Big Bird es también un satélite de transmisión, que 
puede llevar un radar de imágenes además de las 
cámaras. Puede orbitar durante 200 días y, como 
alternativa a la transmisión, puede emplear seis 
cápsulas eyectables para enviar las películas a la 
Tierra, 

El método de las cápsulas de retorno propor¬ 
ciona unas imágenes de mayor resolución que el de 
retransmisión por radio. EE UU mantiene una re¬ 
serva de pequeños satélites KH-8, de los años se¬ 
senta, que emplean exclusivamente este método. 
Tienen una vida útil más corta (de unos 120 días), 




El espacio tiene un 
enorme potencial en la 
esfera del 
reconocimiento. 
Vehículos reutlllzebles 
como el Space Shuttle 
suponen une forma 
mucho mis barata de 
poner setilltea en órbita 
que medían fe los 
cohetea clásicos y, 
además, pueden ser 
utilizados temblón como 
medios de 
reconocimiento. 


Izquierda: este diagrama 
muestra el espectro del 
reconocimiento aéreo, 
desde los humildes RPV 
utilizados prácticamente 
a ras de suelo hasta los 
satélites espaciales, que 
pueden llegar a orbitar 
h Tierra a distancias de 
hasta 35 300 km de le 
misma. 
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debido en parte a que cubren la órbita más baja 
(unos 130 km! a fin de que sus lentes estén lo 
más cerca posible del objeto de interés* Los KH-8 
son lanzados cuando los satélites de transmisión 
de imagen indican la existencia de un nuevo obje¬ 
tivo que requiere una observación más cercana* 
Una vez que el satélite ha pasado sobre la URSS 
y el Polo Norte, una estación terrestre en Alaska 
transmite una señal que provoca la eyección de la 
cápsula con la película* Protegida por un escudo 
ablativo, reingresa en la atmósfera inferior en la 
vertical del Pacífico Oriental y es recuperada en 
plena caída por un avión Lockheed NC-130H Her¬ 
cules de la USAF, equipado especialmente, que 
opera desde las Hawai* 

La siguiente generación de satélites de EE UU 
será desplegada principalmente por el Space 
Shuttle, aunque se mantendrán los cohetes Titán 
de la base de Vandenberg por si surge la necesidad 
de lanzamientos de reacción inmediata. 

Los satélites soviéticos han sido tradicional - 
mente más pequeños y de autonomía inferior a la 
de los KH-9 y 11* Debido a que han sido diseñados 
bajo el vasto y ambiguo nombre genérico de Cos¬ 
mos, resulta difícil a los analistas occidentales cla¬ 
sificarlos en categorías. Se cree que no se comenzó 
a utilizar la retransmisión digital de imágenes 
hasta que se lanzó el Cosmos 1543 en 1984, junto 
a lo que parecía ser un satélite de retransmisión* 
Antes de ello, la URSS confió exclusivamente en la 
recepción de las películas por medio de cápsulas 
de reingreso. Sin embargo, sus satélites muestran 
ahora una autonomía creciente y son capaces de 
maniobrar en órbita. Ello quedó en evidencia en 
1982, cuando los Cosmos 1370 y Cosmos 1419 re¬ 
cibieron la misión respectiva de conseguir la co¬ 
bertura fotográfica de la invasión israelí de Líbano 
y del inicio de la guerra irano-iraquí* 

Ni unos ni otros suelen revelar nada sobre las 
cámaras que utilizan en el espacio, pero no es des¬ 
cabellado afirmar que son muy grandes. Pueden te¬ 
ner longitudes focales de unos 305 cm, lo que les 
permitiría identificar objetos de apenas 25 cm 
desde 160 km de distancia. 

Las frecuencias enemigas 

Para un comandante militar actual, el orden de 
batalla electrónico del contrario es tan importante 
como la cantidad de carros, aviones, misiles, et¬ 
cétera, que posee* En consecuencia, los aviones de 
reconocimieto electrónico tienen como misión la 
identificación de las frecuencias operativas del 
enemigo* Con radares y enlaces de datos que uti¬ 
lizan bandas de microondas y las frecuencias más 
bajas, los sensores receptores de esos aviones de¬ 
ben explorar una proporción del espectro electro¬ 
magnético mayor que nunca. Además, debido a la 
infinidad de emisiones actuales, los objetos de in¬ 
terés deben ser filtrados de las señales extrañas, y 
los elementos goniométricos que también llevan 
estos aviones deben localizar el lugar de cada emi¬ 
sor* 

Para identificar y catalogar un radar enemigo, el 
analista Elint (de captación electrónica de infor¬ 
mación) necesita saber su frecuencia operativa, el 
tipo de transmisión (si es por impulsos, por onda 
continua, etcétera), la frecuencia de repetición de 
impulsos, el período de rotación de la antena y la 
frecuencia de barrido, así como su situación* Sólo 
entonces pueden prepararse las contramedidas 
electrónicas adecuadas para los aviones o misiles 
que deben atacarlo* El desarrollo de sistemas de 
interferencia que pueden ser reprogramados en tie¬ 
rra ha supuesto que adquiera gran importancia el 
envío rápido de la información desde el avión de 
reconocimiento a tierra por medio de un enlace de 
datos. 

Los aviones Elint llevan a veces radares de re¬ 
conocimiento además de receptores y analizadores. 
Ejemplos de ello son los Boeing RC-135 de la USAF 



Y los Tlyushin 11-20 «Cooí-A# soviéticos, ambos con¬ 
versiones de aviones civiles con amplia capacidad 
para alojar todo el equipo. El RC-135 lleva un SLAR 
(radar de exploración lateral) en el interior, con la 
antena montada en forma de paneles dieléctricos 
planos en los costados del fuselaje anterior. La an¬ 
tena SLAR del «Coofi» se halla en un largo conte¬ 
nedor de 10 m situado bajo el fuselaje. Ambos avio¬ 
nes pueden llevar gran número de antenas de hoja 
adicionales* de cable y paneles dieléctricos enra¬ 
sados que protejan a otras antenas. 

La labor de los analistas Elint se ha simplificado 
gracias a la automatización de los ordenadores, 
que los estadounidenses introdujeron por primera 
vez en los RC-135C en 1967. La USAF ha convertido, 
con el paso de los años, no menos de 28 transportes 
C*135 en un mínimo de 12 configuraciones opera- 
cionales de reconocimiento distinas. Además, y 
para mantenerse a la altura de la evolución técnica, 
la flota principal de aviones RC-135C y M ha si* 
do completamente actualizada (al nivel de los 
RC-135V y W r respectivamente). Estos aviones sue¬ 
len encontrarse patrullando las fronteras de la 
URSS para explorar ios puntos débiles de sus de¬ 
fensas, que podrían ser aprovechados por los bom¬ 
barderos del Mando Aéreo Estratégico sí surgiese 
la necesidad. Otras variantes han sido preparadas 
para seguir las pruebas de misiles, los movimíen- 


Muy diferentes de los 
transportes comerciales 
de los que provienen , 
los Boeing RC-13S 
norteamericanos forman 
una flota de eficaces 
plataformas de recogida 
de información. El 
RC-Í35V de la fotografía 
pertenece al modelo 
más numeroso y cuenta 
con un SLAR, medidores 
direccionales y profusos 
medios de escucha. 


El Tu-Í42 «Bear-D» 
soviético es el mayor de 
los aviones utilizados en 
ei reconocimiento 
electrónico y marítimo 
lejanos * Es utilizado 
sobre todo para tener 
informado ai Kremlin en 
todo momento sobre los 
despliegues navales 
occidentales , pero 
también para tantear tas 
defensas aéreas 
europeas y 
nortea m erica ñas. 
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tos de aviones, los despliegues de ejércitos y acon¬ 
tecimientos parecidos. 

La Armada de EE UU utiliza también una ñola de 
aviones Elint. Doce aviones antisubmarinos Lock¬ 
heed Orion convertidos y designados EP-3E son 
utilizados para patrullar ios océanos y obtener da¬ 
tos sobre la firma electrónica de los buques mili¬ 
tares enemigos. Estos aparatos están complemen¬ 
tados por un número menguante de Douglas EA-3B 
Skywarrior que pueden operar desde los grandes 
portaviones. Los aviones de patrulla marítima de 
gran autonomía han sido desde siempre platafor¬ 
mas Elint ideales. Fue un venerable Lockheed SP- 
2K Neptune de la Armada Argentina el avión que 
identificó por el radar a la Task Forcé británica 
frente a las costas de las Malvinas el 4 de mayo de 
1982 y dirigió el resolutivo ataque de los Dassault- 
Breguet Super Etendard armados con los Exocet 
contra el destructor HMS Sheffield. 

La Fuerza Aeronaval soviética posee gran nú¬ 
mero de aviones «Badger» y «Bear» modificados 
para el reconocimiento electrónico de las fuerzas 
marítimas. Ambos modelos presentan numerosos 
abultamientos que, además de los habituales ra¬ 
dares de navegación y alerta, albergan radares de 
exploración especializados. En el «Badger-C/D » el 
radar apodado «Puff Balb por la OTAN se encuen¬ 
tra en un radomo proel de 'pico de pato", mientras 
que el «Bear-D» monta el radar «Big Bulge # en la 
bodega de bombas. 

Sondeo de las defensas aéreas 

Los «Bear» y «Badger» se dedican también a son 
dear las defensas aéreas de EE UU y la OTAN, lo 
que llevan a cabo frecuentemente al volar sobre el 
Mar del Norte y la plataforma continental oriental 
de Estados Unidos para atraer la atención de los 
radares de vigilancia y de los aviones de intercep 
tación. 

Para suplementar el trabajo de estos aviones, la 
URSS ha organizado un importante esfuerzo de re¬ 
conocimiento marítimo desde el espacio. Desde 
1974 tiene en órbita sobre los océanos unos saté¬ 
lites de grandes dimensiones equipados con reac¬ 
tores nucleares que alimentan radares de explo¬ 
ración. El sistema es controvertido, pues EE UU no 
tiene nada comparable y es consciente de ello. Es¬ 
tos satélites orbitan a una altitud de 275 km, pero 
cuentan con motores cohete para llevarlos hasta 
una órbita muy superior y más estable una vez con¬ 
cluida su misión. Pero en dos ocasiones estos ace¬ 
leradores no han funcionado y los satélites han 
reingresado en la atmósfera inferior. En enero de 
1978, uno de ellos, el Cosmos 954, no se consumió 
totalmente durante el descenso y partículas ra¬ 
diactivas cayeron sobre una amplia área al norte 
de Canadá. 

Los satélites de radar soviéticos son complemen¬ 
tados por centinelas Elint que orbitan sobre los 
océanos a una altura de 320 km, desde donde de¬ 
terminan la posición de los buques cuando éstos 
emiten señales de radar o comunicaciones. La Ar¬ 
mada de EE UU posee también un sistema de Sigint 
naval desde el espacio, apodado «White Cloud », 
aunque el Pentágono niega su existencia. Este sis¬ 
tema órbita a 1 125 km en la forma de un grupo de 
tres pequeños vehículos que se mantienen a cierta 
distancia de un satélite nodriza. Esta disposición 
de receptores facilita las tareas goniométricas. 

El principal esfuerzo Sigint norteamericano en el 
espacio depende de la NSA y está dirigido sobre 
todo contra las comunicaciones y la telemetría de 
las pruebas de misiles soviéticos. Un sistema apo¬ 
dado «Rhyolite» consiste en pares de satélites en 
órbitas geosincrónicas a 35 880 km sobre el Océano 
índico y el Sudeste Asiático. Desde esa altura 
puede captar las transmisiones de estaciones en 
tierra o aviones de patrulla que se hallen en su ver¬ 
tical. Al vehículo «íthyoíííe» se ha unido reciente¬ 
mente en su órbita la primera carga útil militar 




Espías en el cielo 


Muchas naciones están 
intar&sadat an la» 
actividad*» militar*» d» «us 
vacinaa a mientan 
informar»* de alie» da 
diversa» formas. Las salida» 
fotográfica» y da racagid* 
da Mnalas »* realizan en 
todo al mundo, empleando 
distintos tipo» da 
plataformas. La actividad 


as más intenta allí donde 
haya conflicto o t*n*¡ón ( 
como «n la frontera indo- 
paquistaní, en la chileno- 
argentina y en las de 
Sudáfrica, Sin embargo, loa 
protagonista* principela» 
da etta guerra electrónica 
son la» *up«rpotenclas y 
tu» aliados europeo». 


Los RC-T35S de la 6 J Ala 
Estratégica, basada en 
Alaska, operan desde 
Shomya {Aleutianas! para no 
perder de vista el Estrecho 
de Bering y ’as 
estribaciones orientales de 
la URSS. Uno de sus 
cometidos principales es la 
íntercepiaciún de 
información telemétrica de 
las pruebas de misiles 
soviéticos y a veces, son 
ayudados por aviones 
EC-135 


LOS aviones Ebnt y de 
feconoam lento operan 
constantemente a lo largo 
del -Telón de Acero*, a 
veces realizando vuelos de 
sondeo 'accidentales Los 
modelos empleados 
comprenden tos Seech 
RC-12. Grumman RV-f v 
Lockheed TR-1 Una patrulla 
de C 130 Hercules equipada 
especialmente realiza sólo 
misiones Elint en el corredor 
aereo hacia Berlín 


Lo» RF-10443 de la 

Mannefheger alemana 
realizan a día no salidas 
*£astem Express* a baja 
cota a 3o argo de las costas 
polacas para vigilar Estonia y 
Lituama 


Vanos tipos de aviones 
soviéticos se emplean en las 
mirones Elint leonas en la 
fula cabo Norte - 
Gro*nl*ndi» - Cuba, 
como los Tu-142 ¿Bear* v 
«Sedger», e meloso 
Transportes Amono, An 22 

\ 


Cuba continua siendo un 
objetivo ocasional pora el 
reconocimiento aereo, los 
aviones de vigilancia y ios 
satélites estadounidenses, 
pero tal actrvidad parece 
reciproca, ya que a veces 
los llyufthin 11-62 de 


Cubana sobrevuelan 
instalaciones militares en 
EE UU íii desdarse de sus 
rutas previstas También tos 
aviones de reconocimiento 
de largo alcance -Étear- 
soviéticos utilizan Cuba 
como base ocasional 


Aviones AC-130 Spectr* 

desarmados se han uiiii/ado 
en salidas nocturnas de 
reconocí m rento « Biettf Ktrk» 
sobre Nicaragua y E 1 
Salvador Equipados con 
equipos de televisión de 
ba¡a intensidad lumínica e 
infrarrojos, los aviones 
vuelan a muy ba¡a cota 
intentando descubrir 
embarques de armas de y 
para ambos países Serán 
Complementados por RF 4 
Phantom y E 3A Sentry 






La Fuerza Aérea de Estados 
Unidos ha empleado aviones 
Lodcheed SR 71 y U-2R en 
misiones fotográficas sobre 
Nicaragua apoyados pe' > 
tos RC-135 de Elint. 


Los vuelos sobre el 
territorio 'enemigo no son 
posibles en Europa, pero, 
con frecuencia, aviones dé 
pasaieros modificados se 
desvian de sus rutas y 
efectúan breves y 
accidentales' incursiones 
sobre areas delicadas 
incluso el espacio aereo de 
Suiza ha sido violado, en 
este caso por Tupolev 
fu-134 búlgaros. 


La tensión entre Chile y 
Argentina se refleja en te 
intensa actividad de 
reconocimiento sobre las 
fronteras comunes Chile 
utiliza Canberra PR.Mk B 
y un puftado de Beech 99. 
mientras que Argentina 
emplea Lockheed Eíectra y 
Boéing 707 


Los EP-3 Oí ion y los EA 3B 
Skywamor del VQ-2. basado 
en Rota, Esparta, son 
responsables de la actividad 
Elmt en tos mares 
Medltarránao y Negro 
Los G222SV italianos, 
versiones Elint dei C 212 
español v algunos oíros 
aviones de la OTAN, 
incluyendo los Nimrod que 
vuelan desde Chtpre, les 
complementan en sus ateas 
respectivas 


En torno a Israel se libra una 
activa guerra de 
reconocimiento MiG-25 
«Fokbar* sinos, 
probablemente volados por 
pilotos soviéticos, se 
entrecruzan con la flota 
israelí de Boeing 707 


Estados Unidos emplea 
Grumman F-14 Tomcat v 
EA’3B Skywarrior 
embarcados para reunir 
información en las zonas 
periféricas de Irán 
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El Báltico es un hervidero de 
actividad para los aviones de 
reconocimiento soviéticos y 
de OTAN, a los que se 
suman los DC-8 Elmt 
franceses e incluso tos 3od 
Cu ruvo lio de la Fuerza 
Aerea sueca 




la Fuerza At>rea y la Armada 
soviéticas emplear una 
amplia variedad de tipos en 
misiones Elmt y de 
reconocimiento sobre el 
Báltico, mcluso anticuados 
hidroaviones B#r|«v @»-12 

ttMsltn 


El principal área de interés 
para los Nlmród R.Mk 1 

de la RAF es también el 
Báltico. a veces 
interceptados por los cazas 
suecos sobre esta zona 


las necesidades de 
reconocimiento 
estadounidenses en Corpa 
tes cubren los U-2fl desde 
Osan ;os sobrevueles de ios 
Sfi’7 í desde Kadens y las 
aeronaves de control 
remoto 


La Península da 
Kamchatka y la isla 
Sajalín albergan 
importantes bases mil nares 
soviéticas que son objetivo 
de frecuentes misiones de 
recogida de información 
Occidentales El Boeing 747 
de las (meas aéreas 
coreanas derribado después 
de sobrevolar ambas ¿reas 
estaba posiblemente 
tmpEicado en una de tales 
operaciones de inteligencia 


£i mor do Japón es 

escenario de una intensa 
actividad de reconocimiento 
por ambas partes «Bear-v 
»Ehsonm y «Badger» 
soviéticos sondean las 
defensas japonesas en 
vuebs que parten desde 
aeropuertos norteños o 
desde Cam Ranh en el sur 


Las lapones&s. por su pan 
utilizan una mezcla de 
aviones que incluye EP 2J 
Neptune e VS 11, mientra: 
que Tos aparatos de la 
Armada estadounidense 
emplean, en rotación desd 
Guam los aeropuertos 
japoneses 


Los Canberra PR Mk 9 de te 
RAF operan frecuentemente 
desde Hong fíonq en 
misiones de recogida de 
información a lo largo del 
Telón da Bambú . 
mientras ostensiblemente 
efectúan misiones dé 
vigilancia de la cotonía 
botánica 

Cam ftanh en lo que 

antes fue Vietnam def 
Sur. es una importante 
base para los Tu-142 
«Bear» y Tu-16 
-étedger» soviéticos en 
sus misiones de 
reconocimiento 


los ÉP-3É Orion del VG-t. 
con base en Guam, recogen 
información electrónica 
ÍElint) a k> tergo dé todo et 
Sudeste asiático, operando 
desde pistas tan al norte 
como Japón Los EA-3B 
Sfcywamor de la unidad 
Cumplen misiones parecidas, 
pera operan también desdé 
portaviones 


Los £-3 Sontry saudies 
tienen un importante 
cometido de vigilancia, 
ademas de los propios de 
control y mando 
ae reportado. asi como dn 
alerta temprana 


Los Canberra y MrG 25 
•‘Foxtodfn Indulta efectúan 
misiones regularás a lo largo 
posiblemente, sobre te 
tontera con Paquistan, 


l 


La creciente importancia de 
Diego Garete como base naval 
estadounidense ha ocasionado 
una intensificación de te 
actividad soviética de 
reconocimiento sobre te zona 
AntOnov An-12 «Cub» con 



matriculas civiles pueden verse 
frecuentemente. 


Avrones de patrulla marítima 
líyusliin 11-38 «May*. 
basados cerca de (Candaba r. 

en Afganistán, efectúan » 

Í netos sobre el Océano 
ndleo A veces penetran 
en el espacio aéreo iraní y 
en el paquistaní, tal vez 

intencionadamente 
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Zona de guerra 



La Armada de EE UU 
utiliza los EP-3E y EA-3B 
en misiones Etint, que 
usualmente comprenden 
el registro de las 
improntas electrónicas 
de los buques 
soviéticos. El EA-3B 
puede operar desde los 
portaviones y, por tanto, 
puede ser desplegado 
en cualquier rincón dei 
planeta. 


Con las manos en la 
masa: un Nimrod R.Mk 
1 del 51.° Escuadrón de 
la RAF sorprendido e 
interceptado sobre el 
Báltico por un Draken 
sueco. El 51.° Escuadrón 
emplea tres Nimrod en 
misiones Elint. 


desplegada desde el Space Shuttle, un satélite de 
1 360 kg acelerado desde la altitud orbital, relati¬ 
vamente baja, del Shuttle hasta una de 36 200 km 
por medio de una etapa superior inercial. 

Estados Unidos posee por lo menos otros dos ti¬ 
pos de satélites de inteligencia electrónica, situa¬ 
dos en órbitas más bajas, de tipo polar, para vigilar 
las bases soviéticas situadas en las repúblicas más 
septentrionales de la URSS. Junto con los datos re¬ 
cogidos por las estaciones en tierra y por los avio¬ 
nes SR-71, RC-135 y U-2, los informes de esos sa¬ 
télites son enviados a los centros de la NSA, donde 
los ordenadores más poderosos del mundo deben 
poner en orden toda la materia prima (gran parte 
de lo recibido está cifrado). La URSS posee proba¬ 
blemente un centro similar, pues sus actividades 
Sigint se han expandido rápidamente. Lanza saté¬ 
lites de exploración electrónica, de tipo mayor, a 
un ritmo de cuatro anuales desde 1980, a lo que 
deben sumarse los datos obtenidos por los «Coots, 
«Badger» y «Bear», así como por una versión es¬ 
pecializada del transporte Antonov An-12 «Cuf>» (la 
« Cub-B »). 

La función principal de centros de análisis como 
la NSA, la CIA y el GRU es actualizar la información 
que los dirigentes del país respectivo poseen sobre 
el potencial del contrario. Pueden descubrir un 
nuevo tipo de misil balístico intercontinental, una 
nueva técnica de salto de frecuencias o un nuevo 
aeródromo en construcción en cualquier parte. 
Pero la vigilancia aerotransportada tiene también 
una aplicación en tiempo real en el cometido de 
identificar y contrarrestar un ataque enemigo. 

Los satélites de alerta contra misiles balísticos 
se hallan en órbita desde los primeros tiempos de 
la militarización del espacio, pero al principio re¬ 
sultaban poco fiables comparados con los grandes 
radares en tierra. Más tarde se mejoraron sus sen¬ 
sores infrarrojos y ambas superpotencias poseen 
hoy satélites de esta clase integrados en sus redes 



de alerta. Estados Unidos mantiene constante¬ 
mente tres de éstos estacionados en una órbita geo- 
sincrónica sobre los océanos Atlántico, índico y Pa¬ 
cífico. Una versión mejorada será lanzada por el 
Space Shuttle y acelerada por una etapa superior 
inercial. Un factor geográfico dificulta a la URSS 
emplazar sus satélites de alerta en órbitas simi¬ 
lares, pues su centro de lanzamiento, en Tyuratam, 
está demasiado al norte del Ecuador. En vez de 
ello, los soviéticos mantienen una constelación de 
nueve satélites en elevadas órbitas elípticas que 
están coordinadas para proporcionar una cober¬ 
tura constante. 

Los científicos norteamericanos trabajan en el 
prototipo de un satélite de alerta de aviones. El ve¬ 
hículo «Teal Ru,by* observará el espacio inferior 
mediante uq gran telescopio y detectará ios avio¬ 
nes en movimiento por medio de su firma infra¬ 
rroja. Está todavía por ver si este medio, exótico y 
complejo, será práctico. Mientras tanto, la mejor 
alerta contra la aproximación de aviones a baja 
cota la proporcionan los aviones de control espe¬ 
cializados, tales como el Boeing E-3 Sentry, 

El éxito del Hawkeve 

fe* 

Un radar de alerta menor (el General Electric 
APS-125) está montado de la misma forma en el 
Grumman E 2C Hawkeye, que opera desde los por¬ 
taviones de la Annada estadounidense para pro¬ 
teger a las agrupaciones de combate en el mar. Is¬ 
rael ha utilizado sus E-2C en sus combates aéreos 
sobre tierra contra Siria. Este avión ha sido adqui¬ 
rido también por Japón, Egipto y Singapur. Gran 
Bretaña está integrando el radar GEC Avionks (con 
antenas delantera y trasera) en la célula del BAe 
Nimrod, pero el proyecto ha tropezado con impor¬ 
tantes dificultades técnicas. 

La URSS es otro pais con problemas en este 
campo. Su primer avión de alerta fue el Tupolev 
Tu-126 «Moss», un derivado de un avión comercial 
a turbohélice de largo alcance. Actualmente des¬ 
pliega el Ilyushin 11-76 «Mainstay» en este mismo 
cometido; este modelo se adhiere a la filosofía nor¬ 
teamericana de situar la antena del radar en un ro- 
todomo sobre el fuselaje. 

Ahora que estos aviones han demostrado ya su 
capacidad de dirigir las batallas aéreas, posterio¬ 
res avances en la tecnología de los radares hacen 
posible el control de los combates terrestres. Es¬ 
tados Unidos propone montar un radar de apertura 
sintética a bordo de un Boeing 707 modificado, 
junto con un estado mayor táctico. Este sistema de 
Radar Conjunto de Vigilancia y Ataque de Objeti¬ 
vos puede volar entre 9 100 y 12 200 m por encima 
de las fuerzas propias para obtener imágenes de 
radar de alta resolución hasta 160 km en el interior 
del territorio enemigo, de forma que incluso dis¬ 
tinguirá los carros de combate en movimiento. Asi¬ 
mismo, los Lockheed TR-1 y SR-71 llevan radares 
de imagen de este tipo con los que pueden detectar 
concentraciones de fuerzas enemigas y puestos de 
mando a muchos kilómetros de distancia. 

Con tanta actividad de vigilancia desde el aire no 
es extraño que se hayan preparado planes para 
atacar y destruir los sensores aerotransportados 
del contrario. Las plataformas de cotas medias, 
como los Sentry, Boeing JST^RS (Joínf Survei- 
Uance and Target Attack Radar System, Sistema 
de Radar Conjunto de Vigilancia y Ataque del Ob¬ 
jetivo), «Coot» y «Cub», deben ir protegidas por 
aviones de contramedí das electrónicas a menos 
que la actividad defensiva del enemigo sea mínima. 
Sin embargo, no hay protección posible para los 
delicados satélites en órbita. La URSS ha demos¬ 
trado poseer satélites especializados en cazar a los 
norteamericanos en órbitas bajas, y se afana en ha¬ 
llar la forma de destruir a los situados en órbitas 
superiores mediante láseres de alta energía. Por su 
parte, EE UU se ha centrado en los misiles anti¬ 
satélites lanzados desde aviones F-15. 


¡ tf. 


























Archivo de Datos 

Nimrod, 
el cazador 

Pese a su aspecto, el Nimrod es un avión de 
combate de elevadas prestaciones, concebido 
para atacar a los submarinos que amenacen 
la integridad de Gran Bretaña, si algún día se 
llega a una situación de hostilidades abiertas. 

Tras haber sufrido gravísimas pérdidas 
entre su flota mercante y de buques de la 
Armada Real (Royal Navy) durante las dos 
guerras mundiales, Gran Bretaña es más 
consciente que otras muchas naciones de 
la importancia de vigilar de cerca ios bu¬ 
ques que pueda haber en (o debajo de) las 
aguas que la circundan. Por un «acci¬ 
dente» histórico, la RAF es la responsable 
del empleo de los aviones de patrulla ma¬ 
rítima estacionados en bases costeras y 
actualmente está equipada para tal Fin 
con el BAe Nimrod. Como producto de un 
programa de desarrollo poco usual, el 
Nimrod cumplió diez años en servicio an¬ 
tes de ser ampliamente modernizado, de 
manera que el avión que actualmente so¬ 
brevuela el Océano Atlántico y el Mar del 
Norte es muy diferente, en términos de ca¬ 
pacidad, de los modelos de primera ge¬ 
neración. 

Encargado por la RAF para reemplazar 
al venerable Avro Shackie.ton MR.Mk 3, el 
Nimrod nació en la práctica en junio de 
1964, cuando la Hawker Siddeley de 
Woodford comenzó a trabajar en su pro¬ 
yecto HS.801. Sin embargo, la concepción 
sucede antes que el nacimiento, y en el 
caso del Nimrod el auténtico origen de su 
célula es el de Havilland Comet, el que 
fuera el primer avión comercial a reacción 
del mundo. Los cambios principales para 
producir una versión de reconocimiento 
marítimo supusieron la adición de un fu¬ 
selaje inferior no prestonizado (lo que le 
dio una sección transversal en doble bur¬ 
buja) para alojar la bodega de armas y la 
antena del radar, una deriva modificada y 





la instalación de un «aguijón» MAD (de¬ 
tector de anomalías magnéticas) en la 
cola. Se produjeron dos prototipos a partir 
de células incompletas de aviones Comet 
Mk 4C. La segunda de ellas, matriculada 
XV148, fue convertida al nivel HS.801 y 
equipada con los cuatro turbosoplantes 
Rolls-Royce RB.168 Spey elegidos para el 
avión definitivo. Su vuelo inaugural, el 23 
de mayo de 1967, tuvo lugar poco después 
de que el avión fuese bautizado con el 
nombre de Nimrod, como el «cazador mi¬ 
tológico» mencionado en el libro del Gé¬ 
nesis, y fue rápidamente seguido, el 31 de 
julio, por el primer vuelo del XVI47. 

Desarrollo rápido 

Al utilizar aviónica ya probada, el Nim¬ 
rod MR.Mk 1 disfrutó de un período de de¬ 
sarrollo corto. Incluso antes de que a me¬ 
diados de 1955 se hiciese público el apoyo 
gubernamental al proyecto HS.801, se ha¬ 
bía firmado un contrato por 38 aviones 
Nimrod MR.Mk 1, de los que el primero 
voló desde Woodford el 28 de junio de 
1968. Las entregas a las unidades comen¬ 
zaron, a la Unidad de Entrenamiento Ope- 
racional Marítimo (después rebautizada 
236.* OCU) de St Mawgan, el 2 de octubre 
de 1969. Los cinco escuadrones equipados 
con el Nimrod, antes lo habían estado con 
el Shackleton, y fue a la base de Kinloss a 
la que se entregó el avión de serie n.° 13, 
el 25 de junio de 1970, para proceder a la 
conversión de los Escuadrones n.°* 120, 
201 y 206. Después, las entregas volvieron 
a centrarse en St Mawgan. en favor del 
42° Escuadrón, que el 3 de abril de 1971 


Aviones Nimrod dei Ala Kinloss a la espera 
de partir para una nueva misión, que 
supondrá ia patrulla de la Brecha entre 
Gran Bretaña e Islandia y ei Mar del Norte 
en pos de la actividad submarina y de 
superficie del Pacto de Varsovia. 

recibió el 27.® ejemplar para iniciar una 
transformación de seis meses. La quinta 
unidad, el 203.° Escuadrón, fue asignado 
a Luqa (Malta) para operar en el Medite¬ 
rráneo, pero recibió su primer Nimrod (el 
32.°) en Kinloss el 31 de julio de 1971. 

El último de los 38 Nimrod originales se 
terminó en febrero de 1972 y fue entre¬ 
gado el 18 de setiembre. La producción 
posterior fue garantizada por ei anuncio, 
en enero de 1972, de un requerimiento por 
otros ocho Nimrod MR.Mk 1 como aviones 
de reserva y para cubrir bajas; éstos fue¬ 
ron encargados dos años después y rea¬ 
lizaron sus primeros vuelos a partir de 
noviembre de 1974. Cuando la RAF aban¬ 
donó Malta, este lote adicional resultó 
técnicamente superfluo, de manera que 
tres aviones permanecieron en Woodford 
para cometidos de evaluación. 

La nacionalización de ia industria ae¬ 
ronáutica en 1977 dio como resultado que 
British Aerospace se convirtiese en la 
firma materna del Nimrod, aunque no hu¬ 
biese construido un solo avión de este mo- 

Un Nimrod del Ala Kinloss sobre las costas 
escocesas. Esta plácida escena, empero, 
resulta engañosa, pues el Nimrod es un 
poderoso avión de combate que tiene 
asignado un cometido duro y exigente. 



Crown Copyright vía RAF News Bob Munro 










































délo. Por entonces, empero, estaban en 
una fase muy avanzada los planes de un 
programa de modificaciones en el que se 
aprovecharían los últimos desarrollos en 
el campo de los sensores desde mediados 
de los años sesenta. La nueva aviónica 
voló por primera vez en el prototipo do¬ 
tado de motores Spey el 23 de junio de 
1976 y se probó intensamente en tres con¬ 
versiones de aviones MR.Mk 1, de los que 
el primero voló en marzo de 1978, el se¬ 
gundo en mayo y el tercero en marzo de 
1979. De hecho, el último siguió a la pri¬ 
mera conversión «de serie», que alzó el 
vuelo desde Woodford el 13 de febrero de 
1979, antes de ser entregada al 201.° Es¬ 
cuadrón el 23 de agosto de ese mismo año. 
Los planes para transformar 32 aviones 
en lo que se ha venido a llamar el Nimrod 
MR.Mk 2 fueron reformados posterior¬ 
mente para englobar a tas 35 células dis¬ 
ponibles (otras 11 se reservaron para el 
programa AEW.Mk 3), de las que la última 
se terminó en 1985. El Ala Kinloss dio de 
baja su último MR.Mk 1 en octubre de 
1982 y el 42.° Escuadrón inició el entre¬ 
namiento de tripulaciones en el MR.Mk 2 
en junio de 1983. 

Cambio de aspecto 

Independientemente del programa 
MR.Mk 2, los Nimrod han padecido otros 
cambios en su aspecto exterior, que co¬ 
menzaron a principios de 1977 con la apli¬ 
cación de un camufleu'e experimental en 
un avión de Kinloss. Tras algunas altera¬ 
ciones, éste fue adoptado para la totalitad 
de la flota entre 1980 y 1982: las super¬ 
ficies superiores pintadas de blanco de¬ 
jaron paso a un tono marrón grisáceo «cá¬ 
ñamo» ihemp). En la primavera de 1985, 
un poco después de la fecha prevista, co¬ 
menzaron a aparecer en los bordes mar¬ 
ginales alares de los Nimrod los conte¬ 
nedores de ESM (medidas de apoyo elec¬ 
trónico! Loral 1017A, a raíz de unas prue¬ 
bas aerodinámicas destinadas a compro¬ 
bar su adecuación para el vuelo en estos 
aviones. 

Para que pudiesen participar en la gue¬ 
rra de las Malvinas contra Argentina, en 
1982, en la que los Nimrod operaron a 
unos 6 400 km de su base avanzada, en la 
Isla de Ascensión, se introdujeron rápi¬ 
damente varios cambios. Éstos concernie¬ 
ron a los MR.Mk 2, que relevaron a los 
MR.Mk 1 al cabo de pocos días. Para com¬ 
plementar sus torpedos buscadores Mk 44 
y Mk 46, los aviones fueron equipados con 
los Marconi Stingray antes de la fecha 
prevista para su entrada oficial en servi¬ 
cio. Se autorizó asimismo la instalación 
de bombas de 454 kg; de bombas de ra¬ 
cimo Hunting BL755; y del misil antibu¬ 
que McDonnell Douglas AGM-84A Har- 
poon, este último demasiado tarde para 
que pudiese ser desplegado operativa¬ 
mente. Incluso se les dotó de cierto ar¬ 
mamento aire-aire, en la forma de un par 
de misiles A1M-9G Sidewinder en cada 
uno de los soportes subalares, para el 
caso de que los Nimrod se encontrasen 
con algún avión de reconocimiento marí¬ 
timo argentino. Una sonda fija de recep¬ 
ción de carburante en vuelo aumentó el 
radio de acción del Nimrod y permitió 
vuelos de hasta 19 horas de duración, al¬ 
gunos de los cuales le llevaron cerca de 
las costas enemigas. Menos peligrosas, 
pero más apreciadas por los aviadores 
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británicos, fueron las misiones de coor¬ 
dinación de encuentros para el repostaje 
de otros aviones sobre la inmensidad del 
Atlántico Sur y la realización de cobertura 
SAR (de búsqueda y salvamento) en el 
caso de aviones derribados sobre el mar. 

Los Nimrod R.Mk 1 utilizados por el 
51.° Escuadrón sirvieron también durante 
la guerra de las Malvinas, volando desde 
Ascensión y, quizá, desde bases en Brasil 
o Chile. El primero de los tres Nimrod 
R.Mk 1 construidos se entregó a Wyton en 
julio de 1971, pero las modificaciones 
para su nuevo cometido duraron dos años 
y las pruebas de vuelo no comenzaron 
hasta finales de 1973. El primer vuelo 
operacional de un Nimrod del 51.° Escua¬ 
drón tuvo lugar el 3 de mayo de 1974 y 
este modelo fue formalmente declarado 
operativo el 10 de mayo. 

Los radomos del RJ^Ík 1 

A simple vista, el Nimrod R.Mk 1 difiere 
del avión de patrulla marítima estándar al 
poseer una antena espiral cónica en un 
corto radomo en lugar del larguero MAD, 
con radomos similares a proa de cada de¬ 
pósito de borde de ataque. La bodega del 
R.Mk 1 está condenada y contiene una 
gran antena u otro equipo Elint. Desde su 
introducción en 1974, los tres aviones han 
recibido posteriores modificaciones y ac¬ 
tualmente poseen un aspecto más diferen¬ 
ciado. Se cree que el incremento del 
equipo interno es el responsable de la eli¬ 
minación de casi todas las ventanillas del 
fuselaje y de que el avión presente una 
amplia colección de antenas ventrales, re¬ 
miniscencia de las que portan algunos 
Lockheed TR-1 y U-2R. Ello puede indicar 
la instalación de equipa estadounidense. 
Un Nimrod R.Mk 1 fue preparado para la 
guerra de las Malvinas en una época en la 
que los tres habían recibido los contene¬ 
dores de ESM, mucho antes que la flota de 
Nimrod de patrulla. Estos cambios en la 
configuración indqjeron a que la edición 
de 1984-85 del Jan's AU The Wortd's Air- 
craft diese a este avión una nueva desig¬ 
nación, la de R.Mk 2, pero ello no es sino 
fruto de la especulación y no ha sido con¬ 
firmado oficialmente. El cometido del 51.° 
Escuadrón no ha sido admitido formal- 



Se sabe muy poco a ciencia cierta sobra 
ios misteriosos Nimrod R.Mk 1 empleados 
por el 51. a Escuadrón. Estos aviones 
reelijan salidas de recogida de información 
electrónica {Elint) junto a la periferia de los 
países del Pacto da Varsovia y tienen su 
base en RAF Wyton, en el condado de 
Cambridgeshire. 


libración de radares». Los periódicos di¬ 
cen de él que es «la unidad de mando de 
los Nimrod» o que está «financiado por el 
Foreign Office», pero como sus Nimrod 
R.Mk I han sido interceptados varías ve¬ 
ces por cazas suecos sobre el Báltico pa¬ 
rece cierto que su cometido real es la re¬ 
cogida de información electrónica. 

Debe subrayarse que en los 16 años que 
llevan operando sólo se ha perdido un 
Nimrod en accidente de vuelo, debido a 
una colisión múltiple con pájaros al poco 
de haber despegado, lo que no puede 
achacarse de ningún modo al avión. Los 
34 Nimrod marítimos restantes, reacon¬ 
dicionados con aviónica avanzada para 
desafiar aquel adagio de que «viejo es Pe¬ 
dro para cabrero», tienen unas células con 
una vida útil suficiente para seguir en ac¬ 
tivo basta finales de siglo. Sin duda, basta 
entonces estarán muy ocupados en la ta¬ 
rea vital de patrullar las aguas que rodean 
a las Islas Británicas. 


Los Nimrod fueron equipados por primera 
vez con las sondas de repostaje en vuelo 
durante la guerra de las Malvinas y ello les 
permite desde entonces realizar salidas de 
hasta 19 horas de duración. Sus 
tripulaciones se ejercitan todavía en su 
empleo, pero lo normal as que estos 
aviones lleven a cabo vuelos de 12 horas, 
que es le autonomía que se considera mis 
adecuada. 


mente y a veces ha sido descrito como «ca- 




Bob Munro Terry Sénior 



















British Aerospace Nimrod MR.Mk 2P 
deI Ala Nimrod de RAF Kinloss 


Contenedor de ESM 



Tiene 

varias antenas en espiral que pueden 
recibir, desde cualquier dirección, 
señales hostiles o desconocidas. Cada 
receptor pasivo está sintonizado en una 
banda de ondas Una alternativa a las 
ESM (medidas de vigilancia electrónica) 
son as EWSM (medidas de apoyo a la 
guerra electrónica) La adopción de 
estos contenedores se ha retrasado a 
causa de limitaciones financieras 


Ranura 

Como en la serie Come* 4. una ranura 
fija situada junto ai carenado del 
depósito exterior meiora el flujo sobre 
el extrados alar 

IFF 


Vanas antenas de hoja sirven al sistema 
transpondedor de identificación amaga 
enemigo, que permite al Nimrod 
identificar Iq$ medios aliados en tierra, 
en el mar y en vuefo 


ADF 

El "talón de Aquiles" del Comet I era la 
abertura en la cabina presionizada para 
la antena direcaonal automática En el 
Nimrod, esta amena, que indica la 
posición de estaciones en tierra, tiene 
una vida útil ilimitada 




Pro y actor 

Muy valioso de noche, este proyector 
de 70 millones de bujías, producido 
por Strong Electncs, está montado 
en el extremo delantero del depósito 
extemo de combustible del ala 
de estribor 





\ 




Sonda de re postaje 

Instalada a toaa prisa durante la guerra 
de las Malvinas, en 1982, esta sonda 
de recepción en vuelo conduce el 
combustible alrededor del fuselaje 
interior presión izado hasta los depósitos 
principales alares 
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Luz de carreteo 

Se utiliza tanto durante el aterrizaje 
como para iluminar la pista durante e 
carreteo. La tripulación puede controlar 
independientemente las tuces de proa 
y las alares 
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Redar / 

Bajo la proa se 
halla el radar principal 
Thorn-EMI Searchwater, 
desarrollado especialmente para está 
aplicación y que tiene su propio 
ordenador digital Ferranti 


Tubo pitot 

Mide la presión pitot (dinámica) para el 
sistema de datos aéreos 


Junta estructural 

En esta línea se unen el 
fuselaje superior 
presionizado y el 
inferior, que contiene 
los compartimientos de 
sistemas y armas 








HF 

Estos dos cables corresponden a las 
radios de HF (alta frecuencia); el 
MR.Mk 1 original tenía un único equipo 
de este tipo 


Antenas 

Estas tres grandes amenas de hoja 
sirven a los tres equipos principales de 
radiocomunicaciones VHF/UHF 


Loran 

La instalación Decca Loran es una de 
las radioayudas más clásicas e indica la 
posición mediante la diferencia de 
tiempos de recepción desde múltiples 
estaciones en tierra 


Luz superior 

Esta bafea roja es la luz superior 
anticolisión y de identificación 
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Entre las tomas de aire de los motores 
se halla una de admsión para el 

nambiaHnr t¿rm¡rn HfiJ ciístorria 


^tentes del avión se 
pui fuera de los motores. En 
lunos aviones, estas luces están 
¡culadas y se retraen, pero éstas son 
fijas 


Compuertas de la bod 

Estas grandes compuertas hidráulica! 
cubren la vasta bodega de armas, no 
preconizada; han sido ilustradas en 
posición abierta 


cambiador térmico del sistema de 
climatización; el aire que entra por ella 
refrigera al caliente que es purgado de 
los compresores de los motores 

























Toma do la APU 

Esta toma de aire corresponde a la 
unidad de potencia auxiliar Lucas, una 
pequeña turbina de gas, y al sistema 
principal de aire acondicionado y al 
cambiador térmico 


& 
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ESM 

Una instalación receptora pasiva 
diferente, fabricada por Thomson-CSF, 
se encuentra en este voluminoso 
carenado de fibra de vidrio situado en 
et extremo de la deriva 


/ 


MAD 

El cono de cola contiene el 
magnetómetro del detector de 
anomalías magnéticas ASQ-1QA, 

/ producido en EE UU por Emerson 
/ Electronics, detecta los submarinos 

sumergidos mediante la medición de la 
distorsión característica que éstos 
causan en el campo magnético 
terrestre 



Equipo acústico 

Sirve para detectar a los submarinos 
mediante ultrasonidos Él Ntmrod lanza 
sonoboyas at agua y estas tres amenas 
de hoja reciben las transmisiones de 
radio resultantes, que proporcionan la 
distancia y posición del objetivo 


Conducto de aire 

Lleva el aire de refrigeración hasta el 
fuseiaie presionizado desde el sistema 
de climatización situado en la cola, Se 
necesita una gran capacidad de 
refrigeración para los sistemas 
electrónicos y otros 


inversor de empuje 

Sólo los motores externos están 
equipados con inversores de empuje 
que, con los motores a plena potencia, 
pueden desviar su empuje 
diagonalmente hacia adelante 


Ventilación 

El sistema de combustible es ventilado 
a través de un conducto situado en 
cada borde marginal alar Por ejemplo, 
sirve para igualar las presiones durante 
un cambio de altitud rápido 





Control do pérdida 

Esta prominencia en el borde de ataque 
Sirve como deflector de flujo y para 
controlar la pérdida, de forma que, sin 
importar el ángulo de ataque, ésta 
comience precisamente en este punto 
y progrese de forma controlada a fin de 
no perjudicar la operatrvidad de los 
alerones 





Aletas adicionales 

Sirven para mejorar la estabilidad en 
guiñada que. en ciertas condiciones, no 
resulta la adecuada a raíz de 5a 
instalación de la sonda de repostaje de 
carburante en vuelo 



El borde marginal de cada uno de tos 
estabilizadores alberga la antena 
receptora del radiofaro omnsdireccionel 
de VHF (VORI, una radioayuda muy 
difundida que es utilizada 
principalmente por aviones comerciales 
que vuelan de una a otra radiobaliza a 
lo largo de rutas preestablecidas 


Descargas de combustible 

Los dos conductos situados en el borde 
de fuga de cada semiala pueden vaciar 
el sistema de combustible en cuestión 
de minutos. Ello puede ser necesario 
en el caso de que el avión se vea 
_ obligado a aterrizar en emergencia al 
poco tiempo de haber despegado 


Generadores de vórtices 

Esta fila de pequeñas aletas sirve para 
crear turbulencias por delante de los 
alerones y mejorar el control lateral 
durante todas las condiciones de vuelo. 
Como en el Comet I. todos los 
controles de vuelo están servoasistidos 




Paragolpes 

Debajo de cada depósito exterior de 
combustible se ha añadido un carenado 
muy resistente debido a que. en ciertas 
condiciones de fuertes vientos 
cruzados o asimétricos, existe la 
posibilidad de que éstos puedan 
golpear la superficie de la pista durante 
el despegue o el aterrizaje 




Andrew Thomas 


Archivo de Datos 



Prevista para entrar en servicio en 1982, la 
versión ABW del Nimrod se ha visto 
acosada por innumerables problemas. Las 
empresas contratistas siguen conviniendo 
los aviones restantes, pero sólo uno ha 
sido entregado a RAF Waddlngton. donde 
se halla encuadrado en el 8Escuadrón. 

Especificaciones técnicas: 

Alas 

Envergadura 
Superficie 
Flecha 

Fuselaje y unidad de cola 

Capacidad 

Longitud total (con la sonda) 

Altura totall 

Envergadura de los estabilizadores 

Tren de aterrizaje 


Rasgos distintivos del BAe Nimrod 


Estabilizadores con fuene 
diedro positivo 


Un proyector em 
eí depósito de 
estribor 


35.00 m 
197.0 

20° a un cuarto de cuerda 


12 hombres 
39,31 m 
9,06 m 
14,51 m 


Tncrdo y retráctil, con unidades principales de cuatro ruedas 
y delantera de dos 

Distancia entre ejes 14 24 m 

Vfa ¿60 m 

Paaos 



Los cuatro motores 
en las raíces alares 


Vacío 

Máximo en despegue 
Carga máxima disponible 
Combustible interno 


39 000 Icg 
86 400 kg 
6 120 kg 
36 936 kg 


Un depósito tuse lado en cada 
borde de ataque atar 


Planta motriz 

Cuatro turbosoolantes Rolls-flovc® RB 168-20 Seov Mk 250 
Kin inversión de empuje en los dos externo? 

Empuje estático unitario 5 goo fcg 


Ei Nimrod es 5imitar a ios aviones crvites Comet 
y Caraveíle, Pocos aviones de su tomarte tienen 
los motores en las ratees alares, entre ellos el 
Tupolev Tu-16 *&adgQr* y el MyesiSChev M-4 


Prestaciones 

Velocidad máxima 

Velocidad normal de tránsito 

T echo de servicio 

Alcance de traslado, sin repostar 

Autonomía de patrulla sin 

respostar 


Carga de armai 


Techo de servicio 


927 km/rt (600 nudos) 
787 knvh (425 nudos) 
12 800 m 
9 250 km 

12 horas 
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Velocidad a alta cota 
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Velocidad a baja cota 


Alcance 


Tu- 142 *&&i)rn m 500 nudos 


Nimrod MR Mk 2, 500 nudos 




P 3 Orion. 411 nudos 





Tu-142 t Bear*. 45C nudos 
P-3 Onon, 400 nudos 


Tu-142 -8eare, 12 550 km 



P-3 Onon, 7 670 km 


Atiannque 2, 348 nudos 


Atlantique 2, 320 nudos 


Allantique 2. 7 600 km 


11-38 - Mffya, 347 nudos 


11-38 320 nudos 


II 38 *Müym r J 200 km 


153 


































































El Nimrod en servicio unidades y aviones característicos 


42.° Escuadrón 

Conversión: desde abril 
de 1971 

Bsae: St Mawgan 
Cometido: reconocimiento 
marítimo 

Equipo: Nimrod MR Mk 

Aviones: XV226. XV229, 
XV231, XV243. XV250, 

XZ204 


120.° Escuadrón 

Conversión: desde 
lebrero de 1971 
Bese: Kintoss 

Cometido: reconocimiento 
marítimo 

Equipo: Ninnrod MRMk 

Aviones: (compartidos con 
los Escuadrones 201 y 206} 
XV227. XV234. XV23S. 
XV246. XV252 


51 . ' Escuadrón 


Conversión: desde 
octubre de 1973 
Bese: Wyton 
Cometido: recogida de 
información electrónica 
Equipo: Nimrod R Mk 1 
Aviones XWG64, XW665. 
XW 666 



Los aviones de/ 51.° Escuadrón son los 
únicos Nimrod que llevan el emblema de la 
unidad, cosa rara en un escuadrón que 
suele eludir cualquier tipo de publicidad. 


201.° Escuadrón 

Conversión; desde 
octubre de 1970 
Bese: Kinloss 
Cometido: reconocimiento 
marítimo 

Equipo: Nimrod MR Mk 

Aviones: véase 120 
Escuadrón 


206 .° Escuadrón 

Convereión: desde 
noviembre de 1970 
Bese: Kinloss 

Cometido: reconocimiento 
marítimo 

Equipo: Nimrod MR Mk 
22 P 

Aviones: véase 120 ° 
Escuadrón 


236.* ocu 

Conversión: desde 
octubre de 1969 
Bese: St Mawgan 
Cometido: conversión de 
tripulaciones (seria el 38 * 
Escuadrón en caso de 
querrá} 

Equipo: Nimrod MR Mk 

Aviones: compartidos con 
el 42.° Escuadrón 



Izquierda; los Nimrod 
marítimos no exhiben fas 
usuales insignias de 
escuadrón , si bien i vece* 
llevan el emblema de su 
unidad en la sección de 
proa dei fuselaje. Este 
ejemplar pertenece ai 201\* 
Escuadrón, 


Abajo: los Nimrod n o 
suelen llevar distintivos 
visibles, salvo durante tas 
competiciones. Esta 
aparato tomó parte en el 
Trofeo FincMStte de 1334, 



Variantes del BAe Nimrod Corte esquemático del BAe Nimrod MR.Mk 2P 


Prototipos: dos, convertidos a partir de células de Comet 4C 
incompletas, el primero conservaba ios reactores Avon, pero el 
segundo tenía turbosoplantes Spey, st bien carecía de avión tea r 
tren reforzado, deriva ampliada, radar y equipo ESM y MAD 
antisubmarino 

Nimrod MR.Mk 1 primera variante de serie, encargados 46, 
tres de ellos entregados como aviones de desarropo para e! 
programa AEW Mk 3; uno perdido en accidente. 11 convertidos 
en AEW Mk 3 y el resto en MR.Mk 2 



Nimrod R,Mk 1 tres aviones entregados ai &t 0 Escuadrón y 
convertidos para misiones Elrnt, radomos en los depósitos 
alares en lugar del MAD É vanas antenas, todos ellos con 
contenedores de ESM en tos bordes marginales alares 



Nimrod R.Mk 1P Un R Mk 1 con capacidad do repostar en 
vuelo, modificado para operar en las Malvinas 



Nimrod MR.Mk 2 31 conversones de aviones MR Mk 1. con 
un radar Marconi Searchwaíer y equipos de navegación, 
comunicaciones y avión tea nuevos: todos eiíos podran recibir 
equipo ESM LORAL ARI 18240 en los bordes marginales 
Nimrod MR.Mk 2P todos los MR.Mk 2 van a recibir sondas 
de repóstale y fas modificaciones aerodinámicas necesarias; tas 
primeras conversiones se efectuaron durante la guerra de tes 
Malvinas 



Nimrod AEW.Mk 3 incorpora un nuevo radar GEC con 
antenas de proa y popa para una mayor cobertura global; 
ínter rogadores IFF dobles, contenedores de ESM Loral con 
elementos antunierferenetas, tres aviones de desarrollo y once 
de seria, convertidos a partir de MR Mk 1 ; 



1 Redoma dieléctrico 

2 Antena senda planeo 

3 Luz carreteo 

4 Detector hielo 

5 Registro acceso 

6 Amena redar EMf 
Sea reb water 

7 Punto liado r adorno 

8 Mamparo delantero 
pres ionización 

9 Parabrisas 

10 Cuatro limpia parabrisa s 

11 Dorso panel instrumentos 

12 Sonda re pastaje en vuelo 

13 Asiento cot oto 

14 ventanilla superior 

15 Asiento piloto 

16 Sonda DftOt 

17 Equipo interrogado' 

16 Matinal absórbeme radar 

19 Ruedas delanteras ídosl 

20 Parafangos 

21 Alojamiento del doppier 

22 Equipo radio detenfero 

23 Equipo eléctrico babor 

24 Puesto ingeniero vuele 
26 Panel escape ¡inutilizadle 

con La sonda instalada) 

26 Antenas (dos) 

27 Equipo eléctrico estribor 

28 Puerta entrada tripulación 

29 Antena IFF superior 

30 Sextante 

31 Soportes sistemas equipo 

32 Retrete 

33 Toma de tierra 

34 Control en tierra 
compuertas bodega armas 

35 Martinete compuerta 

36 Misil ant: buque AGM- 86 A 
Harpoon 

37 Compuerta bodega armas 

38 Carga mixta armas 
aniisub mar inas 

39 Espacio para depósitos 

40 Ve man illa observación, 
apertura hacra adentro 
(babor) 

41 Asiento observación babor 

42 Asiento observación 
esmbor 

43 Ventanilla observación, 
apertura bacía adentro 
(estribor) 

44 Antena TACAN 

45 Quscadores acústicos ídosl 

46 Amena ADF 

47 Equipo navegación 

48 Cortina divisoria 

49 Mesa y panel navegante 

50 Asiento navegante rutina 

51 Paneles control y pantallas 
navegante táctico 

52 Asiento navegante táctico 

53 Oficial comunicaciones 

54 Averno AEO 

55 Ventanilla observación fija 
(sólo estribor) 

56 Antena VHF/UHF n°2 

57 Puestos oficiales sistemas 
acústicos 

58 Antena VHF/UHF n.° 1 

59 Asientos oficíalos sistemas 
acústicos 


60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 

81 

82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 

100 

101 



Conducto refrigeración 
equipo 

Equipo radar Searchwoter 

Puesto control 

Searchwator 

Asiento oficial misiones 

anubuque 

Mamparo 

Equipo eléctrico babor 
Equipo eléctrico estribor 
Unidad control ESM'MAD 
Asiento especialista ESM 
MAD 

Revestimiento sección 
¡mema atar 

Panel superior alojamiento 
aterrizador 
Antena taran 
Deflector flujo 
Paragolpes subalar 
Proyector (de 70 millones 
de bujías! 

Depósito externo 
combustible 
Cable del proyector 
Ranura fija 
Depósitos integrales 
junta revestimientos 
Llenado combustible, en 
ext rodós 

ftadürno delantero 
Luces protección 
Contenedor ESM estribor 
Registro acceso 
Raaomo trasero 
Luces protección 
Alerón estribor 
Compensador alerón 
Sección externa ftep 
Ae roí reno (Superficies 
superior e inferior} 
Conductos descarga 
combustible 
Ventiteción combustible 
Sección interna ftap 
Puerta oonugable 
Paneles escape 
Cuadernas fuselaje 
Conductos eléctricos 
Comedor 
Cocino 

Separación con puerta 
corrugadle 

Estiba sonobovas estribor 
(seis armarios} 


102 Equipo acústico 

103 Depósitos flexibles bajo 
ptso 

104 Estiba sonoboyas babor 
idos armarios} 

105 Asientos cargadores 
medios acústicos (dos} 

106 Lanzadores pmsionizados 

107 Lanzadores rotativos 

108 Dotación oxigeno uso 
inmediato 

109 Panel ínter comunicación 

110 Pantallas tubos rayos 
catódicos (babor y 
estribor} 

11 1 Puerta emergencia 
(estribor] 

112 E si iba equipo escape 

113 Estibe señalizadores 
marítimos 

114 Estiba cabo escape 

115 Antera (JHF/VHF n. 3 

116 Armano superior equipo 

117 Armano película cámaras 

118 Lanzador popa 

119 Abertura cámara F 135 

120 Armano equipos 

121 Soplantes refrigeración 
equipo 

122 Mamparo trasero 

presión lz ación 

123 APU 

124 Toma aire equipo 
cJimanzaoón (sólo en 
babor} 

125 Extensión dorsal deriva 

126 Cables antenas HF idos) 

127 Estabilizador estribor 

128 Aíesas auxiliares (arriba v 
abajo) 

129 Antena VOR 

130 T.rnon profundidad 
estribor 

131 Carenado dieléctrico 

132 Timón dirección 

133 Estructura cono cote 

134 Cono cote 

135 Detector MAD 


136 


Compensador timón 

? rofundidad 

imón profundidad babor 
138 Antena VOR 
139 Estructura estabilizador 
140 Paragolpes aleta ventral 
141 Ventilación fuselaje 
142 Antena fLS n ° 2 
143 Antena recepción acústica 
144 Cuaderna fuseteje/deriva 
145 Conducto deshielo 
146 Unidad climatización 
Articulaciones control 
timones profundidad y 
direccrón 


147 


154 


Mitiiary Aircraft Pholugraphs 




















































































La cabina 
del Nimrod 

fe 

La cabina dt j vuelo dsf 
Nimrod refleja que derive 
de la del Comet r pues 
difiere solamente en su 
moderno equipo de 
navegación y 
comunicaciones ; Los 
instrumentos de vuelo 
están duplicados, y los del 
motor y el cuadrante de 
gases so ha flan entre el 
comandante y el segundo. 
Como este avión suele 
volar e baje cota sobre ef 
mar, se le han Instalado 
cuatro tfmpiaparabrísas. 



140 Registro acceso fuselaje 
trasero v APU 

149 Cuaderna fuselaje 

150 Equipo oxigeno liquido 

151 Abertura cámara F 126 

152 Panel intercomunicación 

153 Puerta principal entrada 

154 Conducto aire 
refrigeración 


155 Toberas 

156 Puertas apertura ©n tierra 
{para recarga equipos 
traseros! 

157 Estructura carenado raíz 
alar 

158 Estiba bote neumático 

159 Inversores empuje (sólo 
on motores externos) 

160 Junta fijación larguero 
trasero o fuselaje 

161 Turbosopíiinte Rdis 
Roye© Spey 250 

162 AJojanmento motor interno 

163 Cambiador lórmico 

164 Fijación larguero delantero 
al fuselaje 

165 Luz aterrizaje carreteo 

166 Tomas aire motores < 


167 Toma arre camfr *dot 
fórmico 

160 Luí aterrizaje 
169 Deflector flujo 
!70 Fjiación aterrizador 
171 Alojamiento atar rizado r 
1 72 Costillas borde deque 

173 Soporte subalar 

174 Asiles lanzamisiles 
17 & Misiles ai re-aire AIM 9 

Sidewmder 

176 Ranura [¿ja, 

177 Dt?pOsilo externo 
combustible 

178 Paragolpes subalar 

179 Registros acceso en 
revestimiento intradós 

180 Estructura alar 


><3 
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18' Contenedor ESM babor 

182 Radomo delantero 

183 Antenas banda alta 
delanteras 

1B4 Antenas banda baja 
delanteras 

185 Luces protección 

186 Salida aire deshielo arar 

187 Luz navegación babor 

T88 LRU T 

1&9 Registros acceso 

190 Cables coaxiales 

semirrígidos 

191 Radomo basero 

192 Antenas banda baja 
traseras 

!93 Antenas banda alta 
traseras 

194 Descargas estatices 

195 Alerón babor 

196 Compensador alerón 

197 Sección externa fíap 

196 Aerofreno «superficies 

superior e inferior) 

199 Conductos descarga 
combustible 

200 Ven ti lacró^combu st ib!e 

201 Esiructura sección mtern, 
flap 
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Aviones de hoy 


Agusta-Bell AB 205 
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Agusta-BeH AB 205 deI Aeroporta Stalou griego. 

ciún Desprovista de su equipo interno, ¡a ca- 
bina proporciona un notable espacio útil para 
carga Puede ser equipado con depósitos au¬ 
xiliares de combustible, una cabria de sal- 


El Bell 205, un derivado del anterior Modelo 
204, nene la cabina agrandada para un total 
de 14 soldados o hasta seis camillas, un pa¬ 
ciente sentado y un asistente sanitario. Va¬ 
nas naciones han construido el Modelo 204/ 
205 ba|o licencia, pero el principal contratista 
es Agusta, que puso en vuelo su primer AB 
204 en mayo de 1961 

íJ Aguata-Be IJ AB 205, que sigue en 
producción, corresponde a las versiones 
UH ID y H del Modeto 205 Está equipado 
0 ara ser tripulado por un único piloto en con 
diciones diurnas (VFR o IFR) y nocturnas; en 
$u versión militar AB 205 se ha revelado 
como un valioso helicóptero polivalente y ha 
sido construido en cantidades considerables 
para las Fuerzas Armadas italianas y la exporta- 


vamento y Ireno del rotor, el motor nene fil¬ 
tros de atre y equipo para operaciones mvef- 
nales. Además, pueden moniarse un sis 
lema de flotación en emergencia y esquíes 
para ía nieve 

Desde 1969 Agusta produce tamben el 
AB 205A-1, un modelo ligeramente mod^ 
ficado del 205A-1 civil de Bell que se ha con¬ 
vertido en un helicóptero utilitario muy difurv 
dído. Sófo presenta alteraciones mínimas 
respecto del aparato original de Bell y esta 
propulsado por el mismo subtipo de turnee)© 
T53 que equipa al AB 205 mifiiar 


Aguata*Bell AB 205 . 


Especificaciones técnicas: Agasta Bell AB 205 

Origen: EE UUtítalia 
Tipo; helicóptero polivalente 

m ° triz: un turt,oe i e A veo Lycoming T53-L-13B de 1 400 hp (1 044 KW) 

estabilizado a 1 100 hp (820 KW) p m 

nír^ 8 ? 0 "" - ’ veloc,dad máxima 222 km/h {120 nudos), velocidad de crucero 204 km/h 

re9,men f cens ' onal inicial 512 m por minuto; techo de servicio 4 575 m; 
alcance máximo, con el combustible normal y sin reservas, 580 km 

Pobos: vacío 2 177 kg, máximo en despegue 4 300 kg 

de, J° t0r pnncipal 14 - 71 m - tonguud. con tos rotores g.rando 
17.39 m, altura 4.48 m; superficie discal del rotor principal 169 95 m J 

a,TÍ" 0 " ,0 , : pU6d f COmp,ender ametralladoras de 7.62 O 12,7 mm, Mmigun 
oe 7,62 mm, lanzacohetes de 70 mm y misiles AS 12 o TOW 



Arriba: un AB 205 utilizado por el 359.° Mira 
griego para la búsqueda y salvamento. 

Abajo: esfe 48 205 es empleado por el Essrcito 
italiano en cometidos utilitarios. 
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Agusta-Belf AB 212ASW de la Armada turca * 


Bajo licencia de Bell Helicóptero, Agusia ¡ni- 
c¡6 la producción del helicóptero de trans- 
porte utilitario AguítaBefl AB 212, que 
es, esencialmente, igual al Bell Modelo 212 
Twm Two-Twelve (UH-TN) Difiere del Mo- 
délo 205 anterior por Ja presencia de una 
planta motriz biturbina, una transmisión re- 
formada y reforzada, y., en líneas generales, 
por sus sistemas, estructura y elementos di¬ 
námicos mejorados Con el mismo volumen 
interior que su predecesor, el AB 212 se 
adapta a una amplia gama de cometidos ci¬ 
viles y militares, y después de ías primeras 
entregas, a últimos de 1971, rápidamente 
encontró compradores en ambos mercados. 

La capacidad y fiabilidad de este helicóp¬ 
tero biturbma indujeron a Agusta a desarro¬ 
llar una versión especializada, primordial¬ 
mente para la lucha antisubmarina IASWL 
pero utilizadle asimismo en cometidos anti¬ 
buque, SAR, utilitarios y de abastecimiento 
vertical, Los trabajos en este proyecto co¬ 
menzaron a finales de 1971 y el prototipo 
AB 212ASW resultante fue evaluado por la 
Áviaiione delia Marina Militara durante 1973 
Exteriormente puede identificarse por su ra- 


domo dorsal, pues aparte de ello la estruc¬ 
tura difiere poco de la del AB 212 básico, los 
cambios incluyen cienos refuerzos, la adi¬ 
ción de puntos de amarre en cubierta y una 
mayor resistencia a la corrosión marina Los 
cambios principales son internos, con una tri- 
pelación de tres o cuatro hombres en las mi¬ 
siones de combate 

La clave de la capacidad operativa del AB 
212ASW es el equipo de a bordo El sistema 
de control de vuelo automático combina los 
impulsos dei sistema de estabilización au¬ 
tomática, del radioallímetm, del radar dop- 
pler y de otros sensores para gozar de un pi¬ 
lotaje muy cómodo tanto en vuelo de cru¬ 
cero como en estacionario durante el calado 
deí sonar sumergible El sistema de nave 
gación automática determina la posición del 
helicóptero en la pantaJta táctica del redar, 
junto con información del objetivo dada por 
el sonar de profundidad variable y baja fre¬ 
cuencia AQS-18. Para misiones aniibuque 
cuenta con un radar de descubierta de largo 
alcance y altas prestaciones. Hay más de 
cien helicópteros AB 212ASW en servicio 
por todo el mundo, incluida España. 
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Especificaciones técnicas: Agusta-8eii AB 212 ASW 

Origen: EE UU/lialia 

Tipo: helicóptero naval amisubmarino y polivalente 

motor biturboeje Pratt & Whitney Cañada PT6T-6 Turbo Twin Pac de 

Prestaciones: velocidad máxima 196 km* (106 nudos); velocidad de crucero con 
armas. 185 km* (100 nudosl; régimen ascensional inicial 396 m por minuto, techo 
estacionario con efecto Suelo 3 200 m; autonomía en exploración 3 horas alcance 
máximo, con combustible auxiliar, 667 km 

Pesoa: vacío 3 420 kg; máximo en despegue 5 700 kg 

Dimensiones : diámetro del rotor principal 14.63 m; longitud, con los rotores girando. 
17,40 m, altura 4,53 m; superficie discal del rotor principal 168,11 m 2 

Armamento: dos torpedos buscadores Mk 44/46 o dos Moto Fides A244/S o dos 
misiles aire-superficie Marte Mk 2 o Sea Skua 
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La Armada del Perú es una de las muchas 
agencias militares que han encontrado en el AB 
212ASW un helicóptero naval versátil y capaz. 
Puede realizar misiones antibuque y 
antisubmarinas. 
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El AB 212ASW es utilizado por la Armada italiana 
en tareas antisubmarinas. Este modelo lleva un 
radar MM/APS-705 sobre ia cabina. 
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Agusta-Bell AB 412 y Griffon 
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Agusta-Bell AB 412 Griffon de fa Fuerza Aérea de Lesotho. 


La producción bajo licencia a cargo de 
Aguata del Bell Modelo 412 comenzó en 
1331 con Ja designación de Agusta-Bell 
AB 412 Este aparato representa una ex¬ 
tensión de la gama Bell Modelo 205/212; et 
segundo de éstos introduce una planta mo¬ 
triz biturboeje, pero el Modelo 412 presenta 
un rotor principal cuatnpala para lograr unas 
prestaciones más eficientes y un vuelo más 
suave Agusta ofrece diversas vanantes del 
AB 412 para diferentes aplicaciones aviles, 
Y ha desarrollado una versión militar poliva 
lente denominada Griffon. Previsto para el 
ataque de carros, buques y otros objetivos 
" duros 4 ' mediante un armamento apropiado, 
el Griffon puede Elevar IB soldados y ser 
adaptado rápidamente para cometidos tales 
como la evacuación médica (con seis cami 
lias y dos asistentes), el transporte logística 
la patrulla, el SAR y el apoyo táctico. 

Para conseguir el Griffon, el AB 214 básico 
se modificó anadiándole asientos a prueba 


de impactos (blindados para la tripulación), 
aterrizadores de elevada absorción, depósi¬ 
tos autosellantes y puntos de fijación de ar¬ 
mamento. Las posibilidades de superviven¬ 
cia de este aparato pueden incrementarse 
aún más instalándole sistemas de ECM. de 
señuelos e interferencia, de detección de mi¬ 
siles y de aleda radar y láser Las opciones 
de armamento externo del Griffon compren¬ 
den dos contenedores de ametralladoras de 
12/7 mm. dos cañones Oerlikon de 25 mm, 
dos lanzadores de 19 cohetes SNORA de 70 
mm, cuatro u ocho misiles contracarro TOW. 
cuatro misiles aire-arre o de supresión de de¬ 
fensas, y cuatro Sea Skua o misiles similares 
para tareas antrbuque. 

El prototipo del Gnffon voló en agosto de 
1982 y el primer aparato de sene se entregó 
en enero de 1983 Los primeros pedidos en 
firme procedieron del Ejército y Jos Carabi- 
men italianos, y de España, Uganda y Zinrv 
babwe. 



Agusta-Bell AB 412 Griffon. 


Especificaciones técnicas: Agusta Bell Griffon 
Origen: EE UU/ltalia 
Tipo: helicóptero polivalente 

Planta motriz: un motor biturboeje Pratt & Whaney Carada PT6T-6 Turbo Twin Pac de 
1 800 hp (1 342 K \N} 

Prestaciones: velocidad máxima 232 km/h (125 nudos) a 1 500 m, régimen ascensional 
inicial 439 m por minuto, techo de servicio 5 180 m, techo estacionario con efecto suelo 
1 250 m; alcance máximo, con et combustible normal y sin reservas, 500 km 
PftBOtr vacío 2 840 kg ( máximo en despegue 5 260 kg 

DI man friona*; diámetro del rotor principal 14,02 m, longitud, con Jos rotores girando, 
17,07 m p altura 4,32 m, superficie discat del rotor principal 154*39 m J 
Armamento: las combinaciones de armas reseñadas en el texto* de acuerdo con eí 
cometido 



Ei AB 412 puede realizar diversos cometidos 
tácticos , como la lucha contracarro y f como en 
ía fotografía, el transporte de unidades de asalto . 


las prestaciones del AB 412 han interesado a 
varias naciones , Ei principal usuario es el Ejército 
italiano, aunque España ha encargado 24 
unidades ■ 
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Agusta A 129 Mangusta 
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A gusta A 129 Mangusta del Ejército italiano. 


En respuesta a un requerimiento de la Avia - 
nona Leggera delf'Esercito por un helicóp¬ 
tero ligero especializado en la lucha contra¬ 
carro, Agusta comenzó a trabajar en 1978 en 
un desarrollo del A 1Q9A. No obstante, se dio 
cuerna de que elfo no bastaba, de modo que 
inició un diseho totalmente nuevo bajo Ja de¬ 
signación de Aguata A 129 Manguala 
Adscrito a la configuración ya clásica en este 
tipo de aparatos, ai Mangusta tiene un es¬ 
trecho fuselaje que incorpora cabinas sepa¬ 
radas en tándem para el copibto/eft filero y el 
piloto íéste en una posición sobreelevada y 
trasera), con asientos blindados; estas cabi¬ 
nas están cerradas mediante cubiertas de 
cristales planos antidestelfos El fuselaje pre¬ 
senta alas embrionarias de implantación me¬ 
dia, cada una con dos sopones inferiores 
que permiten llevar una carga de 1 000 kg de 
armas. Otros rasgos del diseño son un ro¬ 
busto tren de aterrizaje de Upo clásico y fijo, 
de alta absorción; dos motores turboejé 
Rolls-Royce Gem que, en el caso de los apa¬ 
ratos de serie, son producidos parcialmente 
bajo licencia por la firme italiana Piaggio, un 
fuselaje a prueba de roturas, con tolerancia 
balística contra municiones perforantes de 
12*7 mm; y una transmisión, un rotor prin¬ 


cipal cuatripala y uno caudal tripafa dotados 
de una tolerancia balística similar El primer 
vuelo oficial del prototipo A 129 (MM 590/ 
E l 901), que siguió a otros dos "extraoficia¬ 
les tuvo lugar el 15 de setiembre de 1983. 

El gobierno italiano aprobó un pedido ini¬ 
cial de 66 aparatos, seis de ellos asignados 
al entrenamiento y los restantes repartidos 
en dos escuadrones operacionales; el Ejér¬ 
cito italiano espera conseguir otros 30 Man- 
gusta, más las reservas, para formar una ter¬ 
cera unidad Las primeras entregas operati¬ 
vas deben tener lugar durante la segunda mi¬ 
tad de 1986. £1 A 129, con su capacidad ope- 
racional diurna y nocturna, se ha ganado la 
máxima consideración det Ejército italiano. 
Ello se debe-en gran pane a que este aparato 
cuenta con un sistema multiplex integrado 
que. mandado por dos ordenadores, controla 
y/o comprueba las prestaciones de vuelo, el 
piloto automático, los elementos de caución 
y alerta, las comunicaciones, el estado de tos 
motores, e! director de vuelo, el sistema de 
vuelo eléctrico, la navegación, los medios de 
guerra electrónica, el control de lanzamiento 
de los cohetes y las condiciones de los sis¬ 
temas de combustible, eléctricos e hidráuli¬ 
cos. 


Especificaciones técnicas: Agusta A 129 Mangusta 
Origen: Italia 

Tipo: helicóptero ligero contracarro y polivalente 

Planto motríi: dos turboejes Rolls-Royce Gem 2 Mk 10040 de 815 hp (608 KW). 
estabilizados a una potencia unitaria de emergencia de 1 035 hp (772 KW) 

Prestaciones: velocidad máxima 270 km/h ¡ 146 nudos); régimen ascensional inicial 
637 m por minuto; techo estacionario con efecto suelo 3 290 m; autonomía máxime sin 
reservas 3 horas 

Posos: vacío 2 530 kg; máximo en despegue 3 700 kg 

Dimensión**: diámetro del rotor principal 11,90 m; longitud, con los rotores girando. 
14 P 29 m; altura 3 P 35 m; superficie discal del rotor principal 111,22 m 2 
Armamento: hasta ocho misiles BGM-71A TQW en los dos soportes externos subalares, 
más un contenedor de ametralladoras de 7,62 o 12.7 mm, o cañones de 20 mm, o bren un 
lanzador para siete cohetes de 70 mm en cada soporte interno 


Este A 129 exhibe su configuración clásica de 
helicóptero de ataque, con el piloto en una 
cabina trasera sobreelevada y el artillero delante 
para disfrutar del mejor sector visual posible. 


El armamento principal del Mangusta en tareas 
contracarro es el TQW, fijado a las alas 
embrionarias. El visor se halla en la proa, aunque 
en el futuro se Instalará normalmente sobre el 
rotor. 



k 

ají 

_ 

i 

j i 



4 





































































Agusta-Sikorsky AS-61 
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Agusta-Sikorsky AS-61-TS del 93 .° Gruppo de/ 31** Stormo de 
te Fuerza Aérea italiana. 


La produedón del difundido $*61 a cargo de 
Sikorsky ya ha concluido* pero el modelo bá¬ 
sico es construido todavía por las empresas 
que disfrutan de las licencias de la firma 
mencionada, a saber, la italiana Agusta, la |a- 
ponesa Mitsubishi y la británica Wesriand 
Agusta inició la fabricación del $-61 civil y del 
SH-3D militar en 1967. y entregó su primer 
aparato antisubmarino Agurta-Slkorsky 
ASH-30. a la Armada italiana, en 1969., Si¬ 
milar en lineas generales al Sikorsky S-61, el 
modelo de Agusta difiere por la introducción 
de algunos refuerzos locales en la célula, un 
estabilizador redisenado, una planta motriz 
repotenciada y variaciones en el armamento 
y el equipo interno. 

Agusta produce actualmente el tipo militar 
ASH-3H. básicamente igual al SH 3H de la 
Armada norteamericana y equipable para co¬ 
metidos tales como la guerra antisubmarina 
y antibuque H la defensa contra misiles de su¬ 
perficie, la evacuación de bajas, la guerra 
electrónica, el salvamento* el transporte tác¬ 
tico y el abastecimiento vertical. Principal¬ 
mente es utilizado en tareas antibuque y 
anusubmarinas, para las que cuenta con 
aviónica avanzada y, en las segundas, dos o 
cuatro torpedos buscadores Mk 44/46 o 


Moto Fides A 244/S* o cuatro cargas de pro¬ 
fundidad. El armamento antibuque com¬ 
prende misiles de alcance medio Aérospa- 
Itale AS 12, o los de largo alcance OTO Me- 
lara Marte Mk 2, AM 39 Exocet y Harpoon 
Los ASH-3D y ASH-3H se han vendido a Ar¬ 
gentina, Brasil, Irán y Perú, pero el usuario 
principal es la Armada italiana. Además, Ara¬ 
bia Saudí, Irán, Iraq e Italia han adquirido una 
versión desarmada de transporte VIP que se 
denomina indistintamente ASH-3D/TS (por 
Trasporto Spec&iel AS*6TA-4 y AS- 

etvip 

Concluida la producción estadounidense 
de! $-61N, Agusta compró los derechos d© 
fabricación y modificó el diseño para propor¬ 
cionarle menor espacio pero mayor alcance 
Denominado comercialmente AS-61 NI 
Silvar el prototipo voló por vez primera en 
julio de 1964 y tanto él como los ejemplares 
iniciales conservaban la planta motriz Gene¬ 
ral Electric CT58 del Sikorsky S-611M, pero 
más tarde se adoptaron dos tutboejes CT7 
de 1 760 hp ti 312 KW|, Agusta construye 
también el transporte Sikorsky S-61R con la 
designación HH~3F para cometidos utilita¬ 
rios y $AR, La Aeronáutica Militare italiana 
recibió 20 unidades en el período 1977-1980 



Agusta-Sikorsky 4SH-3H. 



Especificaciones técnicas: Agusta-Sikorsky ASH-3H (antisubmarino) 
Origen: EE UU/Italia 

Tipo: helicóptero biturbina antisubmarino todotiempo 

Planta motriz; dos turboeies General Electric T58-GE-1ÜÜ de 1 500 hp (1 118 KWI 
Praataclonaa: velocidad de crucero 222 kmíh (120 nudos); régimen ascensional inicial 
670 m por minuto; techo de servicio 3 720 m, techo estacionario con efecto suelo 
2 500 m; alcance con el combustible normal 1 165 km 
Patos; vacio 5 895 kg; máximo en despegue 9 525 kg 

DI man lionas: diámetro del rotor principal 18,90 m. longitud con los rotores girando* 
21,91 m; altura 4,93 m; superficie discal del rotor principal 280*47 m J 
Armamento: véase el texto 


El ASH-3H está dotado con avanzados sistemas 
de armas, comunicaciones y detección 
antisubmarinos, al igual que los SH-3H 
norteamericanos . 


Agusta produce el HH-3F, similar a su 
contrapartida estadounidense * Empleado 
principalmente por la Armada italiana en 
cometidos SAR, este ejemplar muestra sus 
capacidades anfibias. 


















































Zona de guerra: Vietnam 

Sigint sobre 

Vietnam 

Las misiones Sigint (de recogida de información de 
seña/es i tuvieron una importancia notoria en ei esfuerzo 
norteamericano en Vietnam. Las plataformas Sigint 
ayudaron a la USAF a mantener a raya a los misiles ! 

antiaéreos , como relata un veterano del Vietnam. 1 



Los tripulantes de los RB-47H de finales de los 
años cincuenta no podíamos hablar con nadie so¬ 
bre nuestro avión, nuestra unidad, nuestra base, ni 
mencionar cuándo habíamos llegado, de dónde ve¬ 
níamos, cuándo nos íbamos, ni aibsolutamente 
nada sobre nuestra misión. Por lo general llegá¬ 
bamos a nuestra base de despliegue bajo el manto 
protector de la noche y éramos apartados al rincón 
más oculto de la misma o a un hangar aislado, lo 
más lejos posible de las demás actividades. Tenía¬ 
mos comandantes de destacamento que no permi¬ 
tían que los seis tripulantes del avión apareciése¬ 
mos juntos en público. Debíamos comer, jugar a los 
bolos, ir ai cine, etcétera, en grupos de dos o tres. 
Se nos ordenaba ponemos el traje de vuelo en el 
hangar o bien llevar prendas civiles sobre aquél 
cuando nos dirigíamos hacia la linea de vuelo para 
emprender una misión, supuestamente para no dar 
indicios sobre la inmediatez de ésta. Un jefe de des¬ 
tacamento llegó a obligamos a vestir ei traje de 
vuelo cada día para impedir que se supiese quiénes 
formaban la tripulación operativa reaL 

Todas las misiones se realizaban en silenció ra¬ 
dio absoluto, la mayoría de ellas de noche. Incluso 
en las salidas diurnas se planeaba el despegue 
para antes del amanecer, a fin de evitar una posible 
detección. Una vez terminadas las inspecciones 
previas, esperábamos la señal de encendido de los 
motores, una luz verde de tres segundos en la torre 
de control. Diez minutos antes del despegue reci¬ 
bíamos dos destellos verdes de tres segundos como 
indicación de iniciar el carreteo. Mientras lo efec¬ 
tuábamos, la torre informaba a cualquier avión 
ipara que lo captásemos también nosotros! de to¬ 
dos los datos meteorológicos de última hora. El 
f RB 47H tomaba la posición de despegue en la pista 


dos minutos antes de la suelta de frenos y esperaba 
la señal definitiva de la torre. Una luz verde per¬ 
manente, un minuto antes de lo previsto, nos au¬ 
torizaba a emprender la misión. Se requería un mi¬ 
nuto para que los seis motores alcanzasen su ré¬ 
gimen máximo, se estabilizasen y se activase el sis¬ 
tema de inyección de agua y alcohol. Se soltaban 
los frenos por indicación del navegante y el RB-47 
despegaba en medio de un ruido atronador, de¬ 
jando tras de sí una espesa estela de humo negro 
durante las primeras millas. Demasiado para una 
misión secreta. 

Sin embargo, existía una excepción a este ritual. 
Una vez al mes debíamos realizar un vuelo bas¬ 
tante penoso al que llamábamos el «Crien£ Excess», 
La mayoría de las misiones realizadas desde Japón 
consistían en placenteras salidas de seis o siete ho¬ 
ras que no precisaban del repostaje en vuelo, Pero 
las misiones mencionadas se desviaban más hacia 
el sur y eran tediosos trayectos de hasta 11 horas, 
que requerían repostar al poco de abandonar Oki- 
nawa. Una vez recibido el carburante, sobrevolá¬ 
bamos Taiwán y poníamos proa al sur a lo largo de 
la costa china, incluso a principios de ios años se¬ 
senta no había nada de interés en esa área. Cap¬ 
tábamos el radar del aeropuerto civil de Hong Kong 
y unos pocos y viejos radares de la II Guerra Mun¬ 
dial que aún empleaban los chinos. Lanzábamos 
algunas nubes de chaff, emitíamos algunos comen¬ 
tarios despreciativos sobre Mao en las frecuencias 
de los chinos e invertíamos ei rumbo. Rápidamente 
aprendimos a ignorar el área de Vietnam debido a 
que allí no teníamos qué hacer. De hecho, el Golfo 
de Tonkín fue apodado el «golfo del tedio». 

Este fue el anodino comienzo del reconocimiento 
estratégico sobre el Sudeste Asiático. Estas mísio- 


El más capaz de cuantos 
«husmeadoresn se 
utilizaron en el Sudeste 
Asiático fue el Boeing 
RC-135U «Comba! 

Sent» Este ejemplar 
muestra tas 
características antenas 
de «orejas de conejon 
y su voluminosa 
red SLAR. 


Los Boeing RB^tlH 
fueron fas primeras 
plataformas Sigint 
presentes en ia zona y 
habitualmente operaron 
en combinación con 
aviones no tripulados 
IRPVh Este RB-47H fue 
fotografiado en Tan Son 
Nhut en 1966, mientras 
al fondo ardía un 
depósito de carburante 
a consecuencia de un 
a raque con morteros 
realizado por el 
Viet Cong. 
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plataforma Sigmi Boeing RB-47H 



RPV Rvan Modelo 147 lacado 
por un EXM3Q Hercules 




misil superlide-aíre SA-2 *Guideiirte» 



radar de guía del misil 


k Esfuerzo Unido» 

Esta operación sirvió para obtener 
información sobre la guia y el 
sistema detonador de los misiles 
SA*2 " Guideftne n empleados cada 
ve? en mayor número por Vietnam 
del Norte Un RFV, configurado 
electrónicamente para ofrecer la 
misma reflexión radar que un U 2, 
se lanzaba hacia el emplazamiento 
de los misiles con la esperanza de 
que ello obligase a la batería a 
entrar en acción Ef REM7 volaba 
en las proximidades y recogía 
datos del radar del emplazamiento 
y los enviados por el propio RPV 
De esta forma, el RB-47 podía 
reconstruir la «impronta 
electrónica* del misil 


Los RC- 13SM «Combat 
Apple» proporcionaban 
cobertura durante ias 24 
horas. Este avión fue 
captado mientras 
regresaba a su base tras 
ser relevado por ei avión 
que io fotografió. La 
misión de coi>ertura en 
la corrosiva atmósfera 
de la región, con sólo 
cinco aparatos, se cobró 
su tributo en las células 
de ésfos, como se 
aprecia en este 
ejemplar. 


nes resultaban tan pesadas y rutinarias que final 
mente se nos dejó comer todos juntos antes de cada 
salida, incluso en traje de vuelo, y dirigimos a la 
línea de vuelo en el mismo vehículo. Este descanso 
de las medidas de seguridad llegó al extremo de 
despegar a pleno sol. El elemento más crucial de 
nuestro equipo en tales salidas lo constituían, con 
mucho, las raciones de comida. El cambio mayor y 
más significativo en las misiones mensuales fue 
que los japoneses cerrasen la base de Yokota como 
protesta contra los Lockheed U-2 y RB-47. Ello 
llevó a que nos trasladasen a Kadena (Okinawa), lo 
que redujo en dos horas el tiempo de vuelo de las 
«Orient Excess », Esas dos horas ganadas se em¬ 
plearon desde entonces en las playas, las casas de 
baños y los bares de Okinawa. 

Las cosas comenzaron a calentarse en Vietnam a 
mediados de 1964 y ello exigió incrementar el re 
conocimiento. Se desplegaron aviones Lockheed 
DC-130 lanzadores de aparatos de control remoto 
(RPV) en Kadena y Bien Hoa. La cobertura Elint de 
los RB-47 creció hasta ei punto de que se desti¬ 
naron dos aviones exclusivamente al conflicto del 
Sudeste Asiático. Los Boeing RC-135M operaban 
desde Yokota, pero sus cometidos abarcaban ob¬ 
jetivos desde Shanghai a Petropavlosk. Su interés, 
empero, se centró cada vez más en Vietnam, que se 
convirtió en su zona operativa más frecuente. Más 
tarde, aviones RC-135 configurados expresamente 
se destinaron al Sudeste Asiático durante meses 
enteros. 

Durante la «crisis cubana» de 1962, dos aviones 
RB-47H fueron preparados para trabajar conjun¬ 
tamente con los RPV Ryan 147 lanzados desde un 
DC-130. Estos RPV de alta cota estaban dotados 
con una electrónica que les hacía aparecer mucho 
mayores a los radares y, también, les permitía in¬ 
terceptar y transmitir las señales de detonación de 
los misiles SA-2. Los RB-47 recibían, grababan y 
analizaban las señales enviadas tanto por el RPV 
como por el radar de guía de los misiles. El plan 
era obligar a que los cubanos disparasen sus mi¬ 
siles para que el RB-47 obtuviese los datos nece¬ 



sarios. Sin embargo, cuando este dispositivo es¬ 
tuvo preparado, la crisis se había agriado hasta un 
punto que no convenía provocar el lanzamiento de 

misiles. El programa {conocido bajo diversos nom 
bres, entre ellos «Esfuerzo Unido») se congeló du¬ 
rante un tiempo, pero volvió a la vida en 1965 para 
emplearse contra los SA-2 norcoreanos. Los RPV 
carecían ahora de los sistemas que les hacían apa¬ 
recer frente a los radares tan grandes como un U- 
2, de modo que no lograron la atención de los SAM 
El grupo de «Esfuerzo Unido» apenas había des 
hecho las maletas y se había establecido en Oki¬ 
nawa, cuando fue enviado a Bien Hoa para ocu¬ 
parse de los SAM norvietnamitas. Los RB-47H se 
desplegaron inicialmente en Clark (Filipinas), pero 
más tarde se unieron a los DC-130 en Bien Hoa. Se 
realizaron varios intentos de interceptar las seña¬ 
les de detonación de los SA-2 durante los meses si 
guientes. Los SAM eran disparados y los RPV de¬ 
rribados, pero problemas de equipo impedían el 
éxito de la operación. Finalmente, el 13 de febrero 
de 1966 otro RPV Ryan acometió el sacrificio su¬ 
premo, y esta vez un RB-47H obtuvo todos los da¬ 
tos de detonación, guia y sobrepresión. El vicese 
cretario de la Fuerza Aérea afiroó que ésta había 
sido la contribución más significativa al recono¬ 
cimiento electrónico durante los últimos 20 años. 

Mientras tanto, los reconocimientos estratégicos 
de los RB-47H sobre el Sudeste Asiático dejaban 
paso a requerimientos tácticos, que fueron asig 
nados a los cazabombarderos de la USAF y la Ar¬ 
mada. El RB-47 comenzó a quedar desfasado, de 
modo que concluyó su participación en Vietnam. 
Este modelo sondeó las defensas soviéticas du¬ 
rante un año más, antes de ser enviado a reposar 
definitivamente a los osarios de Arizona. 

Aparece el 145 

Sin embargo, los chicos del reconocimiento es¬ 
tratégico no estaban dispuestos a perder oportu¬ 
nidades, pues Vietnam era un objetivo irresistible, 
de gran potencial. Por tanto, los RV-135M fueron 
enviados de Yokota (encuadrados en el 82. ’ Escua¬ 
drón de Reconocimiento Estratégico o SRS) a Ka¬ 
dena y encuadrados en la 4252." SW (Ala Estraté¬ 
gica). Sus cometidos se incrementaron hasta el 
punto de que los RC-135M volaban diariamente so¬ 
bre el Golfo de Tonkín, Como el énfasis operativo 
había pasado tan drásticamente de las misiones 
chino-soviéticas a las de Vietnam, el nombre de las 
acciones de los RC-135M cambió de «Bummp 
Candy* a «Combat Apple». Esta plataforma Sigint 
realizaba una contribución tan significativa al es¬ 
fuerzo de recogida de información, que pronto 
hubo de cubrir la zona durante las 24 horas del día. 

El 82.° SRS y la 376." SW (el nuevo nombre de la 
4252," SW desde 1971) realizaban estas misiones 
constantes a despecho de graves inconvenientes. El 
escuadrón debía poner en vuelo dos aviones cada 
día en misiones de 19 horas y tener un avión se¬ 
cundario preparado por si el primario debía abor¬ 
tar o no podía operar. Además, esos aviones debían 
efectuar sus misiones chino-soviéticas cada se¬ 
mana. Ello no fue demasiado difícil hasta que se 
comprendió que sólo se disponía de cinco aviones 
que, afectados por horribles problemas de corro¬ 
sión por la salinidad y la elevada humedad, debían 
trasladarse a Yokota o a Clark varias veces al año, 
durante la época de ios tifones, para que se inten¬ 
tase alargar la vida útil de sus sistemas y células. 
A pesar de tales obstáculos, los «Combat Apple » es¬ 
tuvieron en la brecha las 24 horas de cada día du¬ 
rante casi cuatro años. A veces, los RC-135M de¬ 
bían ser trasladados a EE UU para ser sometidos a 
revisiones completas. En tales circunstancias lle¬ 
gaban como refuerzos uno o dos RC-135D de la 6." 
SW de la base de Eielson. Lo cual, en ocasiones, 
creaba más problemas de los que resolvía. Los RC- 
135D, acostumbrados al clima frío y seco de 
Alaska, empezaron a mostrar fallos de funciona- 























Esté defama muasira b 
disposición de las anteras Sigint 
en el Boeing RB 47M Ademas de 
los pilotos, tres «Qow* (oficiales 
especifistas! se acornodaban en 
este avión, uno de eitos en la proa 
Las antenas son elementos de 
escucha, goniómetros v otros 
medios electrónicos Uno de los 
más importantes era el sistema 
Eíini ALO 4. montado en el 
contenedor lateral del fuselaje y en 
el carenado bajo el mismo 


Arriba, derecha: ios 
cazas de ta Armada a 
veces protegían a ios 
«Combat Apple» sobre 
el golfo de Tonkin * El 
piloto de este Vought 
F-8 Crusader intenta 
infundir ánimos a los 
tripulantes de un 
RC*135 , pues en el 
transcurso de estas 
misiones se registraban 
algunos encuentros con 
cazas MiG. 


Abajo, derecha los 
RC-135D de la 6* SW 
reemplazaban a veces a 
los RC* Í35M cuando 
éstos debían ser 
revisados l Basados 
normalmente en Alaska, 
los RC - 135D padecieron 
en sus células tos 
rigores climatológicos, 
bien diferentes r del 
Sudeste Asiático. 

Abajo: un «Combat 
Apple» en ta base de 
Kadena, de regreso de 
BE UU. Pese a las 
calamidades sufridas 
durante ta guerra de 
Vietnam, estas mismas 
células están todavía en 
acfrVo, convertidas en 
RC-135W 



ha 
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miento debidos al ambiente húmedo y cálido del 
Pacífico, Además, las tripulaciones debían com¬ 
pensar el alcance y el techo menores de este avión, 
equipado con motores menos potentes, 

Al principio, los «Combat Apple » volaban en cír¬ 
culo siempre sobre el Golfo de Tonkin, Tales ron 
das debían ser bastante flexibles para poder re¬ 
ducirse cuando se descubría algún objetivo de in¬ 
terés especial. El punto de repostaje solía estar 
cerca de la Zona Desmilitarizada (ZDMI, lo que per¬ 
mitía a los aviones seguir trabajando mientras re¬ 
postaban. 

En varias ocasiones, los MiG-21 norvietnamitas 
cruzaron el golfo a velocidad supersónica y reali¬ 
zaron una pasada contra el RC-135 de tumo. Tanto 
su combustible como el temor solían limitar a los 
norvietnamitas a una única pasada en la que lan¬ 
zaban todo lo que llevaban contra el cuatrirreactor 
y regresaban al paraguas protector de su artillería 
y misiles antiaéreos. El RC-135M no tenía sistemas 
defensivos y operaba cerca de su techo máximo, 
donde su maniobrabilidad es menor, pero, pese a 
ser blancos tan fáciles, ningún RC-135M se perdió 
ante los MiG. Tras varios encuentros se ordenó una 
escolta de caza para tos «Combat Apple». Tal es¬ 
colta llegaba de los portaviones situados en el 
golfo, en forma de los F-4 Phantom y F-8 Crusader, 
que permanecían por encima y en la parte interior 
del círculo trazado por el RC-135. Esta escolta 
{como otras tantas operaciones de ese conflictoI se 
convirtió pronto en una tarea estable y rutinaria: 
casi siempre los cazas se apartaban para ir a re¬ 
postar a la misma hora y eran relevados también 
de forma regular. El enemigo no tardó en darse 
cuenta de ello y en aprovecharlo. Así, lanzaba dos 
MiG-21 que aceleraban a velocidad supersónica y 
cruzaban el golfo cuando los escoltas se encontra¬ 
ban con su cisterna. Ello Ies permitía acercarse sin 
más al desprotegido RC-135 y les daba tiempo de 
regresar bajo la protección de sus defensas antes 
de que los cazas de la Armada pudiesen reaccionar. 
Ello sucedió dos veces antes de que se dispusiese 
una segunda escolta. Un par de rondas antes de 
que la cobertura se alejase para repostar, el RC-135 
se desplazaba hasta la zona más meridional del 
área, donde, sin ser detectados, otros dos cazas se 
unían al cuatrimotor. Entonces, este trío seguía gi¬ 
rando frente a las costas de Haiphong mientras los 
escoltas precedentes repostaban. Los MiG se en¬ 
contraron repentinamente con que el RC-135 es¬ 
taba protegido. Los norvietnamitas perdieron al¬ 
gunos cazas debido a esta táctica y finalmente de¬ 
jaron tranquilos a los aviones Sigint, que no vol¬ 
vieron a ser molestados sobre el Golfo de Tonkin 
desde entonces. 


Se produjo un incidente en el que un avión rea¬ 
lizó una pasada cercana contra un RC-135 y fue se¬ 
guido por el radar de a bordo de éste y divisado por 
los escoltas. Se ordenó a los cazas que intercepta¬ 
ran e identificaran al objetivo, lo que hicieron. El 
avión fue identificado como un MiG-19 y derri¬ 
bado, pero más tarde se descubrió que ese «MiG» 
era un RPV que había quedado fuera de control 
tras ser lanzado por un DC-130E. 

En 1972 se estableció una ruta sobre tierra para 
los «Combat Apple». Ésta llevaba a los aviones so¬ 
bre territorio laosiano y les daba acceso a infor¬ 
maciones que no podían obtenerse desde las ron¬ 
das sobre el Golfo de Tonkin. Pero ello suponía so¬ 
brevolar la ruta Ho Chi Mihn y otras vías de su¬ 
ministro de tropas y material. Así, la artillería anti¬ 
aérea y los SAM se convirtieron en una nueva 
amenaza además de los MiG, que renovaron sus in¬ 
tentos contra los RC-135, pues no se les preparó 
escoltas de caza para la ruta laosiana. Las armas 
preparadas contra los RC-135 sobe Laos fueron rá¬ 
pidamente detectadas y atacadas. La ineficacia y 
las pérdidas causadas por esta táctica forzaron al 
enemigo a abandonar. 

Incomodidad 

Intentar acomodar en un RC 135 a 35 personas 
dotadas con su equipo profesional, sus trajes de 
vuelo y pertenencias personales (con esa meteoro¬ 
logía uno nunca sabía dónde iba a aterrizar! no era 
fácil y provocaba situaciones de incomodidad. Ello 
hacía el viaje más interesante cuando debían to¬ 
marse acciones evasivas contra los MiG o los SAM. 
Pero, con mucho, las salidas más emocionantes 
eran siempre resultado de las lluvias torrenciales 
que caen en Okinawa. En efecto, resulta apasio¬ 
nante efectuar despegues y aterrizajes en condicio¬ 
nes cero-cero. Pero estos diluvios causaban otro 
problema único. Los RCM35M estaban equipados 
con inversores de empuje que ayudaban a detener 
su enorme masa. A despecho de todas las medidas 
adoptadas para evitarlo, la lluvia conseguía 
abrirse paso hasta los sistemas inversores. El agua 
afectaba a los circuitos de control y provocaba que 
los motores invirtiesen su marcha. En cualquier 
caso, ello sucedía poco después del despegue, 
cuando se ascendía a plena potencia. Esto provo¬ 
caba que el RC-135 guiñase violentamente, per¬ 
diese velocidad de formajnmedidata e hiciese es¬ 
fuerzos por alabear. Para los pilotos era una ex¬ 
periencia inolvidable que se producía sin previo 
aviso y que empapaba en sudor más de un traje de 
vuelo. 

Otros modelos RC-135 enviados a Kadena para 
recoger información electrónica fueron los KC- 
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Los fíC-í35C eran 
visitantes habituales de 
fa base de Kadena. Sus 
misiones cubrían todo el 

planeta y permanecían 
poco tiempo en la zona 
de operaciones ; sin 
embargo , su equipo era 
tan eficaz que sólo 

necesitaban un par de j 

horas para controlar 
toda el área , antes de 
partir hacia otro 
escenario. 


135R, RC-135U y varias versiones del RC-135C. Es¬ 
tos últimos, de la 55. a SRW de Offutt, se dedicaban 
al reconocimiento por todo el planeta, de modo que 
el conflicto del Sudeste Asiático resultaba de baja 
prioridad para ellos. Normalmente, el RC-135C 
[mBig Team») partía de Offutt para un vuelo de 24 
a 28 horas en el que realizaba una de las misiones 
que tenía encomendadas y aterrizaba en una de las 
muchas bases de ultramar. Desde ésta, el avión 
realizaba una o dos misiones «locales» (salidas de 
12 a 20 horas, después de las cuales regresaba a la 
base de despliegue). Más tarde otro largo vuelo (de 
24 horas o más) servía para realizar otra de las mi¬ 
siones principales y para regresar a Offutt. Cuando 
eran desplegados en Yokota o Kadena, los RC-135C 
daban una pasada general por la zona de guerra. 
Ello solía suceder una vez por semana y la ruta ele¬ 
gida pasaba generalmente frente a las costas de 
China, un objetivo más adecuado para ellos. 

El RC-135C, apodado « Chipmunk *, estaba equi¬ 
pado con el enorme sistema de reconocimiento 
ASD-1. Éste consistía en numerosos receptores au¬ 
tomáticos y programables que, como se solía decir, 
cubrían el espectro electrónico desde «la corriente 
continua a la luz». Tenia una cobertura tan amplia 
y procesaba tantas señales a una velocidad tan in¬ 
creíble que fue conocido como «la aspiradora». In¬ 
terceptaba todos los datos electrónicos por donde 
volase, los grababa en formatos analógicos o di¬ 
gitales, establecía la situación de cada emisor me¬ 
diante sus medios goniométricos y separaba cada 
señal que se apartase de la norma. El volumen de 
datos recogidos por este sistema era suficiente 
para requerir una unidad entera y equipo elabo¬ 
rado para procesarlo. Esta vasta e impresionante 


operación dependía de la 544. a Ala Técnica de Re¬ 
conocimiento Aeroespacial, situada en el cuartel I 

general del SAC y apodada «Finder». La cantidad I 

de datos que salían de «Finder» era impresionante. I 

Cualquier señal interceptada por el ASD-1 podía I 

ser transmitida automática o manualmente al ope- I 

rador del ALD-5 o al del QRC-259. El primero era I 

el no va más en el análisis técnico. Consistía en va- I 

ríos tipos de detectores especiales que, por primera 

vez, podían «ver» en el interior de un impulso elec- I 

tromagnético para detectar y evaluar las caracte- I 

rísticas y rasgos diferenciales del emisor. Los im- I 

pulsos eran grabados por varios medios fotográ¬ 
ficos, digitales, de video, etcétera, para su poste- I 

rior evaluación por la 544. a Ala. Se descubrieron I 

varias anomalías en los radares de los SAM ñor- I 

vietnamitas que levantaron un interés considera- I 

ble. Sin embargo, se descubrió que muchas de ellas I 

se debían al estado de conservación de la antena 

del radar del SAM o a problemas con su generador. I 

La posición QRC consistía en el equipo experimen- I 

tal de generación más reciente. Tenía tales capa- I 

cidades de medición que ningún equipo que no I 

fuese él mismo era capaz de calibrarlas. Los datos I 

de la mayor prioridad nacional eran procesados 

por el operador del QRC, mientras que la materia I 

prima era analizada por una unidad especial de la ] 

544.* Ala. I 

Las visitas tíe los «Chipmunk» 

Con semejante capacidad de «aspiración» y con 
pocas tareas específicas en el área de guerra, el I 

« Chipmunk» sólo perdía un par de horas en las zo- I 

ñas de operaciones durante cada misión antes de I 

ocuparse de nuevo de sus misiones a escala global. 
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«Combet Applm» sobra al 
Sudaste Asiático 

Durante unos cuairo anos, aviones 
RC-135M (y ocasionalmente. 

RC 135 D) actuaron durante las 
24 horas del día en las misiones 
«Combar Apple», a la nescucha* 
de las señales norvietnamitas. 
Todas ellas partían de Kadena 
(Okmawa? donde se hallaba 
también una gran flota de 
cisternas Un vuelo de menos de 
cuatro horas llevaba al « Cornbei 
Appl&m a la zona de guerra, donde 
se mantenía volando en circuios 
durante 12 horas sobre el golfo de 
Tonkin El repostaie tenia lugar 
habilualmente en el extremo 
meridional del circuito cerca de la 
Zona Desmilitarizada. Si el avión 
encontraba algo de interés podía 
acercarse más a ello para 
analizarlo Después de 12 horas el 
avión era relevado v podía regresar 
a Kadena tras un Tiempo total de 
vuelo de 19 horas 

En 1972 se estableció una ruta 
sobre Laos que permitía a los 
m Combar Apple» investigar nuevas 
áreas de ínteres, donde los aviones 
’ueron objetivos de la artillería y los 
misiles antiaéreos pero esta 
amenaza no duré mucho 


























Arriba: ios KC-135R 
fueron utilizados en 
misiones especiales , 
desde la base de 
Kadena, para tas que no 
estaba preparada la flota 
regular de aviones 
fíC-135. Una vez tos 
RC-135U asumieron ese 
cometido, los KC-135R 
fueron destinados a 
misiones de 
entrenamiento, en tas 
que siguieron hasta 
1985 . 

Arriba f derecha: el 
RC-135R fue a veces 
configurado para 
operaciones especiales , 
lo que dio como 
resultado que este avión 
en particular se 
convirtiese en el primer 
RC-135U. Más tarde, 
cuando el modelo «U» 
alcanzó su forma 
definitiva, se le hablan 
añadido otras muchas 
antenas, 


Fotografiado sobre ef 
golfo de Tonkin, este 
RG-135U muestra las 
antenas de «orejas de 
conejo*, el radar de 
barbeta y el SLAR 
mejorado y agrandado 
que caracterizan a este 
modelo. Los «Combat 
Senf jj fueron enviados 
pocas veces al Sudeste 
Asiático, pero sirvieron 
para proporcionar gran 
numero de datos 
nuevos, gracias a la 
formidable capacidad 
de su equipo Sigint , 
gran parte de et 
automatizado. 


Como resultado de su tecnología avanzada y de 
la masa de sus sistemas de reconocimiento, co¬ 
menzó a operar más tarde el RC-135C. La necesi¬ 
dad de sus medios de información era tan crítica y 
urgente que no podía ser malgastado en proyectos 
especiales, como sucedió en Vietnam durante los 
dos primeros años. La 55.® SRW poseía dos aviones 
KC-135R que eran, estrictamente, plataformas de 
misiones especiales* Estaban preparados para ha¬ 
cer frente a cualquier requerimiento y fueron des¬ 
plegados en Gkinawa* Se trataba de dos aparatos 
KC-135A modificados para el reconocimiento y que 
conservaron su capacidad de repostar a otros avio¬ 
nes durante algún tiempo, (No deben confundirse 
con los KC-135R actuales, que son auténticos cis¬ 
ternas reequipados con motores CFM.) Como con¬ 
servaban su capacidad de cisternas, el prefijo «KC» 
no fue reemplazado por el «RC», pero finalmente su 
misión de reconocimiento se plasmó en e) sufijo 
«R», Estos aviones llevaban equipo especial y ope¬ 
raban con él mientras era necesario. Posterior¬ 
mente, ese equipo era desmontado y el avión re- 
configurado para una nueva misión* Operaron de 
forma similar a los «Combat Apple» , volando en 
círculo allí donde estuviese la acción o donde fue¬ 
sen más necesarios. La duración de sus vuelos, em¬ 
pero, era mucho más corta, de unas 12 horas* 

El RC-135U «Combat Sent» fue el avión de misio¬ 
nes especiales más elaborado y capaz* Era un RC- 
135C drásticamente modificado, con posibilidades 
técnicas que parecían de ciencia ficción. Sólo había 
dos aviones para cubrir todas las áreas, de manera 
que uno de ellos sólo pasaba unos tres meses al año 
en Kadena; además, repartía su tiempo entre la 
zona de combate y las áreas chino-soviéticas. In¬ 
cluso con un calendario tan estricto, los «Combat 
Sent» detectaron cambios en las señales de guía de 
los SAM norvietnamitas, Los planificadores de las 


misiones fueron alertados de un problema especial 
que afectaba al RC-135U, pero no tomaron medidas 
hasta que se produjeron un par de incidentes se¬ 
rios* El peso y la resistencia de los «Combat Sent» 
eran mucho mayores que los de los « Combat Ap¬ 
ple», pero esos brillantes tácticos asignaron a los 
primeros una cota superior a la de los segundos, 
En ambos casos el modelo «U» padeció lo suyo para 
alcanzar y mantener la altitud asignada. Lo logró 
hasta que hubo de repostar, pues el peso adicional 
del nuevo carburante no le permitió recuperar la 
cota anterior, le hizo entrar en pérdida y descender 
a través de las sendas de vuelo de los «Combat Ap¬ 
ple # y de otros aviones. Afortunadamente, en am¬ 
bos casos se logró recuperar la pérdida y por fin se 
les asignó una altitud menor* Los resultados dees- 
tas misiones fueron excelentes, pero las salidas so¬ 
bre la zona de combate eran terriblemente aburri¬ 
das en comparación con otras realizadas por los 
RC-135C, D y M. Las excepciones fueron las esca¬ 
padas de los «Combat Apple» hacia Tailandia al ser 
confundidos con B-52 y perseguidos por ios MiG. 

Otro avión basado en Kadena que patrulló en el 
Golfo de Tonkin fue el «Combat Lightning». Era un 
KC-135A en el que se habían instalado varios re¬ 
ceptores y transmisores de radio. Su misión era vo¬ 
lar sobre el golfo para retransmitir los mensajes de 
radio a los aviones de ataque y salvamento para 
asegurarse de que los recibían* Todo ello era un 
proceso automático, de modo que no necesitaba un 
especialista a bordo. 

Ai concluir la implicación estadounidense en las 
hostilidades del Sudeste Asiático, el interés de los 
RC-135 en la zona se incrementó durante algún 
tiempo, pero en ia actualidad ésta es una más de 
las que forman los cometidos a escala planetaria 
de los aviones de reconocimiento del Mando Aéreo 
Estratégico* 
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Los cazas MiG-23 

La saga de cazas e interceptadores Mikoyan-Gurevich 
MiG-23 se halla en producción en grandes series, en 
cantidades muy superiores a las de sus homólogos 
occidentales. Ello ha permitido que estos aviones, además 
de constituirse en la espina dorsal de las fuerzas de 
defensa aérea soviéticas, se encuentren en servicio en 
varias naciones aliadas de la URSS. 


Durante la II Guerra Mundial la URSS po¬ 
seía docenas de OKB de aviación, pero 
desde entonces, como sucedió también en 
Occidente, el número de equipos de diseño 
se redujo de forma drástica. Hoy día sólo 
hay dos capaces de crear cazas modernos, 
conocidos por el nombre de sus funda¬ 
dores, el de P.O. Sukhoi por una parte, y 
el de A.I. Mikoyan y M.I. Gurevich por 
otra. Ambos compiten en la élite y pro¬ 
ducen aviones rivales con formas aerodi¬ 
námicas y controles de vuelo similares, 
pero en todos los casos los diseños de 
Sukhoi siempre han sido mayores y más 
poderosos que los de MiG. De los modelos 
en producción actualmente, el que se 
construye en cantidades mayores es el 
MiG de geometría alar variable, cuya ver¬ 
sión de caza es el MÍG-23MF y sus deri¬ 
vados. 

El MiG-23 fue diseñado en 1961-64 
como caza táctico polivalente para reem¬ 
plazar al MiG-21. Fue concebido un poco 
más grande que éste, y con un sólo motor 
de mucha mayor potencia. La estrecha co¬ 
laboración entre el OKB MiG y el KB de 
motores de Tumanskii ha dado como re¬ 
sultado el que es, con mucho, el mayor nú¬ 
mero de cazas salidos de una misma «cua¬ 
dra» (se han construido unos 30 000 cazas 
a reacción MiG); uno de los factores que 
ha ayudado a alcanzar tal cifra es el inin¬ 
terrumpido suministro de motores que 
cada vez han sido más potentes, más fia¬ 
bles, más eficientes y, en resumen, mejo¬ 
res. La familia MiG-23 utiliza motores 
cuya potencia no tiene parangón en nin¬ 
gún otro caza no soviético, aunque es su¬ 
perada por los motores, también Tumans¬ 
kii, de los MÍG-25M y MiG-31. 

Aparte del incremento de potencia, que 
en el caso de muchos MiG-21 fue del cien 


por ciento, la principal innovación del 
MiG-23 fueron sus alas de flecha variable. 
Cuando se diseñó este avión, esta cuali¬ 
dad (que abreviaremos FV1 era la última 
moda. Dar al piloto, o a un ordenador de 
a bordo, la posibilidad de «rediseñar» el 
avión en pleno vuelo para adecuarlo de la 
mejor forma posible a las condiciones de 
cada momento es, quizás, el mayor avance 
registrado en el diseño aeronáutico desde 
la II Guerra Mundial. Mikoyan lo estudió, 
pero no llegó a poner en vuelo ningún 
MiG-21 de FV; en cambio Sukhoi instaló 
alas móviles en el Su-7 y descubrió que ei 
avión resultante podía operar desde ae¬ 
ródromos de la mitad de longitud y con 
doble carga de armas para, a continua¬ 
ción, volar hasta un 30 por ciento más le¬ 
jos. Este cambio permitió además realizar 
ataques a baja cota y plena potencia sin 
que al piloto «se le saliesen los ojos de las 
órbitas», como podía sucederle en un 
avión de ala fija. Por ello, resulta un fe¬ 
nómeno psicológico extraño que durante 
los años setenta, y sobre todo en Estados 
Unidos, creciese la convicción de que las 
alas de FV causaban «penalizaciones ina¬ 
ceptables» y que en la actualidad este con¬ 
cepto haya quedado desfasado. Es de es¬ 
perar que impere ei sentido común y que 
tales «penalizaciones» sean valoradas en 
su justa medida, como ya sucediera en el 
caso del empuje vectorizable y los reac¬ 
tores de sustentación vertical. 

Un diseño excelente 

El sucesor de Mikoyan al frente del 
OKB, Rostislav A. Belyakov, describió al 
MiG-23 como un «diseño excelente». En su 
caso nunca suscribió la idea de que las 
«penalizaciones» de la FV fuesen tan gra¬ 
ves. Incluso los analistas occidentales. 


quienes durante años han sido incapaces 
de considerar de forma objetiva los dise¬ 
ños de FV, están de acuerdo en que la al 
teración de la geometría alar es el factor 
clave en la versatilidad del MiG-23, pues 
este mismo diseño básico se ha convertido 
también en un avión especializado de ata 
que con un equipo y un sistema motriz di 

ferentes. Las versiones de ataque serán 

objeto de otro artículo. 

Por una vez, el motor prometido por Tu¬ 
manskii no estuvo listo a tiempo para el 
prototipo de geometría variable Ye-231, 
que se cree voló en 1966. Así, hubo de ser 
equipado por el algo más antiguo y con¬ 
siderablemente más largo Lyul'ka AL-7F-1, 
como el usado en el Su-7 y en otros avio¬ 
nes de la generación anterior. Este pro¬ 
totipo fue exhibido en el Día de la Avia¬ 
ción celebrado en Domodyedovo el 9 de ju¬ 
lio de 1967. Parecía ser un avión excelente 
y su piloto no se cansó de mover las alas 
de un extremo (16"! al otro (72°). Este avión 
en particular se encuentra actualmente en 
ei Museo Gagarin de la V-VS (Fuerza Aé¬ 
rea), en Monino. No estaba armado, pero 
fue seguido por unos 50 aviones de pre¬ 
serie que se entregaron a la V-VS en 1971 
para formar un regimiento de evaluación 
intensiva. Posteriormente, esos mismos 
aviones (u otros similares) se equiparon 
con cuatro soportes AFU-13, dos debajo de 
los conductos de admisión de aire y dos 
bajo las secciones fijas alares, para llevar 
misiles aire-aire IAAM) de corto alcance 
K-13A — AA-2 «Aíoü» para la OTAN - u 
otras cargas, y el soporte central fue do¬ 
tado con un depósito lanzable de 800 li¬ 
tros. Los aviones modificados se deno¬ 
minaron MÍG-23SM y, por lo que se sabe, 
todavía se utilizan en tareas de desarro¬ 
llo, en especial de nuevas instalaciones de 
armas. 

Cambio de motor 

Ei avión producido en masa, llamado 
«Flogger Bk por la OTAN (flogger significa 
agotador, castigador), tiene un aspecto 

La «Flogger-8» es la principal versión de 
interceptación y esta en servicio en la 
Unión Soviética y en ios demás estados 
miembros del Pacto de Varsovia « Este 
avión de la RDA fue fotografiado con las 
alas en su posición de flecha intermedia, a 
45°, El piloto puede calarlas en tres 
afíechamientos distintos 
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algo diferente, debido en parte al empleo 
de motores Tumanskii, primero el R-27 
(que todavía se instala en los aparatos de 
entrenamiento) y 3 partir de 1975 el R-29, 
más potente, Comparado con el Lyul'ka, el 
Tumanskii era más corto y liviano. Así, la 
popa del fuselaje acaba poco antes que la 
unidad de cola, mientras que antes se pro¬ 
yectaba por detrás de ésta; en consecuen¬ 
cia, y para conservar el centro de grave¬ 
dad del avión en el lugar correcto con re¬ 
lación al ala, ésta fue adelantada 61 ero. 
Cuando los semiplanos se hallan en su fle¬ 
cha máxima, a 72", todavía queda un es¬ 
pacio sustancial entre éstos y los grandes 
estabilizadores triangulares. Estos últi¬ 
mos actúan al mismo tiempo como timo¬ 
nes de profundidad y como alerones, para 
lo que están respaldados por deflectores 
de flujo situados en los extradós alares. 
Otra diferencia apreciable era que el MiG- 
23M (motor R-27) y el MÍG 23MFI R -29) intro¬ 
ducían secciones móviles alares de mayor 
cuerda, cuyos extremos internos acaba¬ 
ban en unos gigantescos dientes de perro. 

Aunque algunos de los nuevos cazas 
fueron destinados a la 1A-PVO (la defensa 
aérea), que disfruta de largas pistas pre¬ 
paradas, la mayoría fueron para la Avia¬ 
ción Frontal. La política de ésta, en mucha 
mayor medida que en las fuerzas aéreas 
de la OTAN, es evitar en lo posible los vul¬ 
nerables aeródromos, por lo que, en el 
curso de las maniobras que realizan sus 
regimientos, habitan en tiendas de cam¬ 
paña y utilizan sus cazas, capaces de 
Mach 2, desde pistas polvorientas. Ello 
exige una gran potencia motriz, aterriza¬ 
dores especiales y sistemas de incremento 
de sustentación muy poderosos. 

Ya se ha hablado dei motor; además, 
muchas versiones de los MiG-23 y MiG-27 
pueden equiparse con cohetes acelerado¬ 
res de asistencia en el despegue, fijados a 
cada lado de la popa del fuselaje. Sin tal 
ayuda, su carrera de despegue se estima 
en unos 900 m, una cifra excelente para un 

La «Flogger-E» es la variante más usual en 
los paisas que no pertenecen al Pacto de 
Varsovia. Este avión tiene un radar menos 
capaz, el apodado «Jay Bird», que se 
caracteriza por un radomo menor, y por lo 
general sólo lleva misiles AA-2 «Atoll». 

Libia emplea grandes cantidades de cazas 
de este modelo; este ejemplar fue 
fotografiado por un Tornear de la Armada 
estadounidense. 


caza capaz de Mach 2 y pesadamente car¬ 
gado. Los sistemas de alta sustentación 
que hacen que ello sea posible son flaps 
de borde de ataque de envergadura total 
y otros de borde de fuga y de la misma 
longitud, solución similar a la empleada 
por el Tornado. En lo que concierne al tren 
de aterrizaje, se trata de un diseño típi¬ 
camente soviético al estar pensado para 
operar en las condiciones más exigentes. 
Los aterrizadores principales presentan 
unas robustas patas que dan a las ruedas 
una carrera vertical de casi un metro, 
ideal para operar desde las superficies 
más irregulares. Al retraerse, estas uni¬ 
dades se pliegan hacia el interior para 
alojarse en unos pequeños compartimien¬ 
tos que dejan el fuselaje todavía disponi¬ 
ble para bombas o un depósito lanzable. 
El aterrizador delantero se orienta hi¬ 
dráulicamente, tiene dos ruedas y está 
protegido por un guardabarros. Las puer¬ 
tas de las ruedas principales están fijadas 
a las patas y también sirven como guar¬ 
dabarros, lo que indica el tipo de condi¬ 
ciones operativas para las que ha sido 
concebido este avión bisupersónico. 

Deriva ventral 

Uno de los rasgos más inusuales de esta 
familia de aviones es la adición de una de¬ 
riva ventral. Es necesaria para proporcio¬ 


Et motor Tumanskii fí-29 es uno de los más 
potentes instalados en aviones de combate 
y produce una estela muy característica 
cuando emplea su poscombustión máxima. 
Este «Flogger-G» vuela totalmente 
desprovisto de equipo , con motivo de una 
exhibición acrobática. 

nar una estabilidad direccional adecuada 
en los ataques de precisión al suelo o en 
los cometidos aire-superficie, en los que 
esta cualidad debe ser lo más perfecta po¬ 
sible. La deriva ventral constituye un in¬ 
confundible rasgo distintivo y da al avión 
un aspecto similar al de un dardo de cola 
simétrica. De vuelta a la base, empero, 
cuando las alas se adelantan y se extien¬ 
den los aterrizadores, la deriva ventral se 
pliega hidráulicamente a la derecha hasta 
quedar horizontal, a fin de conservar la 
necesaria luz sobre el suelo durante el 
aterrizaje. 

Muchos MÍG-23MF sirven en cometidos 
de caza y están configurados para eleva¬ 
das prestaciones, con cargas de armas 
modestas. Curiosamente, mientras que la 
familia de ataque MiG-27 parece contar 
con un cañón muí titubo (posiblemente de 
seis cañones} de tiro rápido, los cazas 
MiG-23 emplean el viejo cañón bitubo 
GSh-23L, que dispara proyectiles de 23 
mm de seis tipos diferentes con cadencias 
de hasta 2 800 cartuchos por minuto. En 
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los MiG-21 tardíos, este cañón está ins¬ 
talado en un contenedor integrado GP 9, 
que comprende un cargador de 200 pro¬ 
yectiles que alimenta alternativamente a 
cada cañón. Parece ser que la instalación 
del MiG-23 es la misma, aunque a veces 
los tubos cuentan con grandes bocachas 
apagailamas. Ello es bastante curioso, 
pues los destellos producidos por estas 
piezas, situadas a más de 7 m por detrás 
de la proa y debajo del avión, difícilmente 
pueden cegar al piloto. Algunos MiG-27 
llevan este mismo cañón en contenedores 
externos, en los soportes de la sección ñja 
alar, de tal manera que los tubos pueden 
inclinarse hacia abajo para tirar mejor so¬ 
bre objetivos en tierra. Este contenedor es 
difícil de clasificar. Existe una fotografía, 
muy difundida, en la que un «Flogger-J » 
que se dispone a aterrizar presenta con¬ 
tenedores con un único cañón inclinado; 
por otra parte, un avión diferente como es 
el Yakovlev Yak-38 {«Forger») de la Avia¬ 
ción Naval emplea depósitos similares, 
pero en los que los GSIÍÍ-23L sólo pueden 
tirar directamente hacia adelante. 

El armamento básico del MÍG-23MF 
comprende cuatro o más AAM (misiles 
aire-aire) instalados en cuatro soportes, 
en todos los casos con la opción del de¬ 
pósito ventral. El AAM más barato y di¬ 
fundido es el K-13A. Una copia del AIM- 
9B Sidewinder norteamericano de los 
años cincuenta, consiste en un tubo de 
280 cm, con un buscador infrarrojo en la 
proa, una sección con cuatro planos ca¬ 
nard, una ojiva de 6 kg, un motor cohete 
y cuatro grandes derivas. Los soportes del 

El «Flogger-B» sirve en grandes cantidades 
en las fuerzas de defensa aérea soviéticas. 
Este ejemplar de las primeras series lleva 
cuatro misiles AA-2 «Atoll»; éstos han sido 
reemplazados en gran medida an la URSS 
por los AA-7 «Apex» y AA-8 «Aphid», 
aunque todavía se emplean a gran escala 
en otros países. 


fuselaje del avión pueden ser dotados con 
un lanzador doble cada uno, Se desconoce 
si los soportes de las secciones fijas alares 
pueden recibir tales adaptadores dobles. 

Desde 1973 los MiG-23 utilizados por 
la URSS disponen de dos nuevos AAM: 
el R-23 (AA-7 «Apex» para la OTAN) y el 
R-60 (AA-8 «Aphid »). Ambos tienen pres 
taciones sobresalientes, aunque emitir un 
juicio equilibrado sobre ellos resulta di¬ 
fícil por falta de datos. El primero es un 
arma de alcance medio de la categoría del 
AIM-7 Sparrow estadounidense, pero, de 
acuerdo con una arraigada costumbre so¬ 
viética, está disponible con dos tipos dis¬ 
tintos de guia. Una es por radar semiac- 
tivo, en la que el misil se guia hacia las 
señales que, enviadas por el caza lanza¬ 
dor, se reflejan en el objetivo. La otra es 
infrarroja, es decir, que se dirige hacia las 
radiaciones de calor emitidas por el ob¬ 
jetivo. Es habitual que los interceptadores 
de la IA-PVO lleven igual número de mi¬ 
siles de ambos tipos de guia, y que puedan 
elegir entre las dos la que mejor responda 
a las condiciones del momento. Por ejem¬ 
plo, en un día despejado o de noche se op¬ 
taría por el misil infrarrojo, pues sus ca¬ 
racterísticas de «dispara y olvídate» per¬ 
miten al avión portador abandonar el área 
tan pronto como ha lanzado el misil. Por 
el contrario, en condiciones de lluvia o nu¬ 
bes densas es preferible el misil guiado 
por radar semiactivo, debido en parte ala 
rápida atenuación de la radiación térmica 
en tales condiciones. 

Misil de corto alcance 

Por lo que se sabe, el misil AA-8 sólo 
está disponible con guia infrarroja, pero 
ello puede deberse simplemente a que 
hasta ahora los analistas occidentales no 
hayan podido identificar ninguna versión 
radárica de él. Se trata del menor AAM en 
servicio, con una longitud de sólo 220 cm. 
Se cree que su ojiva de combate pesa lo 
mismo que la del AA-2 pero que cuenta 


Seis «Ftogger-G» protagonizaron una visita 

de buena vecindad a Finlandia y Francia en 

1978 y permitieron a los fotógrafos 
occidentales despacharse a gusto por 

primera vez con este importante caza 
soviético. La mayoría da la aviónica y toa 

contenedoras de equipo habían sido 

desmontados antes de iniciarse la gira. 

con una gama de alcances mejor, que 
puede ir de 7 km a sólo 500 m. Todas las 
evidencias sugieren que posee una manio- 
brabilidad envidiable. Puede ser insta¬ 
lado por parejas o tríos en los soportes del 
fuselaje, mientras que dos de los mucho 
mayores AA-7 se montarían bajo las sec¬ 
ciones fijas alares. Ello constituye una 
formidable combinación de armas. Es 
muy probable que el AA-7 pueda montarse 
también en los soportes del fuselaje, lo 
que da un total de cuatro misiles cuyo al¬ 
cance es de, por lo menos, 33 km y dotados 
con devastadoras ojivas de 40 kg. Posible¬ 
mente, los observadores occidentales no 
han podido identificar todas las combi¬ 
naciones de armamento de este caza, pues 
se sabe que unos 1 800 o más aparatos de 
tos regimientos de la Aviación Frontal so¬ 
viética pueden llevar también armas de 
ataque de superficie, aunque no de forma 
rutinaria. Típicas de estas armas son los 
misiles guiados apodados AS-7 « Kerry» 
por la OTAN y los lanzadores UV-16-57, 
que disparan cohetes de 57 rom de elevada 
velocidad supersónica. 

Cuando apareció el MÍG-23MF, el De¬ 
partamento de Defensa de EE UU dijo de 
él que era «el primer avión soviético con 
capacidad demostrada de seguir y adqui¬ 
rir objetivos en vuelo por debajo de su 
propia cota». Ello no es lo mismo que lo 
que hoy se describe como «adquisición y 
disparo hacia abajo», pues eLto se utiliza 
explícitamente para la capacidad de des¬ 
truir aviones o misiles de crucero en vuelo 
a la altura mínima de seguridad (unos 
60 m o menos), y se cree que ningún 
MiG-23 posee tal cualidad. 

Un área en la que no hay disputa posi¬ 
ble sobre la capacidad del avión soviético 
es la de la guerra electrónica, pues, como 
todos los aparatos soviéticos modernos, el 
MÍG-23MF está excelentemente dotado de 
medios de alerta radar, IFF, de interferen¬ 
cia activa y de lanzamiento de reflectores 
radáricos y bengalas. 





















Mikoyan-Gurevich MÍG-23MF «Flogger-G» 
de la base aérea de Kubinka; Región de 
Moscú del Mando de Defensa 
A área Nacional (IA -PVO) 


Sonda 

Esta sonría mirle datos del air** mips 
como las presiones estáticas y pitot 
para complementar las registradas por 
otros sensores 


Indicador de guiñada 

Este indicador, oe libre orientación, se 
mueve según incida en él el flujo y 
muestra aí piloto cualquier desviación 
lateral (ángulo de guiñada! 




Sonda 

Se trata de otro sensor de presiones 
estáticas y pito* 






Radar 

El voluminoso y poderoso radar 
mullí modo de exploración y punteria de 
armas es del upo al que la OTAN llama 
«Htgh Lark» Proporciona guía para los 
misiles R 23R 



ILS 

Las amenas de proa y popa, orientadas 
hacia adelante y hacia atrás, sirven al 
ILS (sistema de aterrizaje instrumental! 
*$wift Rod». utilizado para tomar tierra 
con mala visibilidad 



Lucos de aterrizaje 

Las luces de aterrizaje, que son 
retráctiles, se encuentran bajo las 
tomas de aire y también debajo de 
proa 




•teil-' 
















HUD 

El presentador frontal de datos combina 
la información de ios instrumentos de 
vuelo, de los sensores y del aire para 
facilitar el control de vuelo y la puntería 
de las armas 


Cubierta 

La cubierta está diseñada más para 
conseguir poca resistencia que (como 
en los cazas occidentales! elevada 
visibilidad Se abre hacia arriba y está 
articulada detrás 




IFF 


El sistema de identificación amigo- 
enemigo SRO-2M es apodado *Odd 
Rodsn por la OTAN debido a que 
consiste en tres varillas de diferentes 
longitudes 


Retrovisor 

Sobre la cubierta de la cabina aparece 
un necesario espejo retrovisor 


Tomas de aire 

Totalmente variables y con sistema de 
deshielo, las lomas de aire del motor 
tienen grandes placas separadoras 
perforadas, distanciadas del fuselaje y 
de su flujo de capa limite 
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AOA 

El AOA {ángulo de ataque! es medido 
por este indicador que actúa de forma 
parecida al sensor de guiñada situado 
frente a la cabina y que del mismo 
modo, alimenta a bs subsistemas de 
control de vuelo y puntería de armas 


J 


Orientación 

Las articulaciones hidráulicas de 
orientación mueven el aterrizador 
delantero, lo que permite conducir el 
avión en tierra 



Toma de aire 

Esta menuda toma por presión 
dinámica admite aire para refrigerar 
el gran compartimiento de aviónica 
situado en la proa del fuselaie 


Guardabarros 

Un guardabarros Cubre las ruedas 
delanteras v protege al avión de la 
suciedad y las piedras 


1 m 


ti 


Tomas de aire del cañón 

Estas tomas admiten aire para expulsar 
los gases y refrigerar el contenedor 
GP-9, que alberga un cañón biiubo 
GSh'23L de 23 mm 


AAM de corto alcance 

Los soportes del fuselaje ilevar misiles 
de corto alcance R*60 (llamados AA-8 
«Aphid» por !a GTANL que emplean 
quia 


guia infrarroja 





































Tomas de aire 

Cada toma de aire incorpora dos 
puertas rectangulares auxiliares* que se 
abren hacia adentro para admitir aire 
adicional para el motor al despegar, 
cuando no existe aún presión dinámica 
y se necesita un gran flujo 


VHF 

Esta gran antena de látigo sirve a una 
de las instalaciones de radio VHf (de 
muy alta frecuencia} principales 


MRAAM 

Los grandes misiles aire-aire de alcance 
medio son llamados AA-7 *Apex» por 
la OTAN Se montan en dos versiones, 
la R 23R de guia por radar y la R-23T, 
infrarroja 


Alerta radar 

Él receptor de alerta radar uSÍrena-3r> 
advierte al piloto de que el avión ha 
sido iluminado por un radar enemigo 
Utiliza antenas receptoras en los bordes 
de ataque alares y en ¡a deriva 


Flap de borde de ataque 

Los bordes de ataque de las secciones 
móviles alares están dotados de 
grandes fiaos, que se abaten al unísono 
con los de borde de fuga, de elevada 
sustentación 


Admisión de aire 

Varias tomas de presión dinámica 
admiten aire y lo conducen en torno al 
posquemador para que la sección de 
popa del fuselaje no se recábente 



De potito 

Este depósito lanzadle de 800 litros 
puede montarse también en los 
soportes su bala res 




Sondas 

Sondas dobles de lemperatura. 
situadas debajo de las tomas de aire 
del motor, sirven al sistema de datos 
aerees que, a través de un ordenador, 
administra el control de vuelo y la 
puntería de armas 


Aterrizador principal 

Cada aterrizador principal tiene la rueda 
correspondiente situada más a popa 
que el elemento de suspensión las 
ruedas se retraen hacia arriba y hacia el 
fuselaje, y los compartimientos quedan 
carenados por puertas integradas en el 
propio aterrizador 


Perforaciones 

Sirven para mejorar los fluios de 
refrigeración y para que la presión del 
aire no aumente en el interior de la 
sección de popa del fuselaje 





















Dieléctrico 

El extremo de la deriva es un carenado 
dieléctrico que cubre antenas de radio, 
incluidas las de comunicaciones en 
UHF 


Luz de navegación 

Una luí blanca orientada hacia popa; las 
semialas derecha e izquierda tienen, 
respectivamente, luces verdes y rojas 


Descargas 

Sirven para disipar la electricidad 
estática, que podría acumularse hasta 
niveles peligrosos 


ECHA 

Estas pequeñas antenas laterales son 
de ÉCM {contramedidas electrónicasL 
aunque también podrían pertenecer 
al sistema de alerta radar 


RSIU 

Son las iniciales soviéticas de la radio 
de control de caza de onda corta, que 
proporciona un enlace seguro con 
estaciones tácticas en tierra y aviones 
del tipo AWACS Las antenas están en 
la deriva 


Paracaídas 

da franado 

Este tubo contiene eí 
paracaídas de frenado, 
que sirve para decelerar 
al avión al aterrizar, 
sobre todo en pistas 
mojadas o heladas 




Antena 

La parte delantera, fija, de la aleta 
ventral contiene una antena integral de 
comunicaciones por UHF {frecuencia 
ultra-alta) 


Ateta ventral 

Sirve para mejorar la estabilidad 
direccional a elevadas velocidades 
supersónicas Cuando se extraen los 
aterrizadores, ésta se pliega 
automáticamente hacia la derecha para 
que no choque contra eí suelo al 
aterrizar 


Tobara 

Esta constituida por ftaps en «pétalos» 
que pueden variar el perfil y la 
superficie de aquella para adecuarla a 
las distintas condiciones de vuelo 


A«rofrtno* 

Son cuatro, dispuestos en torno a la 
cola y accionados por martinetes 
hidráulicos 


i — & 





Escisión del fuselaje 

La sección de popa del fuselaje y la 
unidad de cola pueden separarse del 
resto de la célula a la altura de esta 
poderosa cuaderna 


É sf a b i I i zadore s 

Están accionados hidráulicamente y se 
mueven al unisono para proporcionar 
control de cabeceo y dtferencialmente 
para el de alabeo 



















El MiG-23 en servicio 


Checoslovaquia 




Libia 




Argelia 

Argelia na recibido varios caías de exportación .. Fioggef-£>- 
dotados con melles AA 2 *Atoll* Aunque ese país posee 
también avenes MiG 23BN, no Sé sabe que disponga de 
biplazas de entrenamiento Aviones característicos 383 
389 

Bulgaria 

Una docena de MiG 23MF «f-íoager Q* forman una unidad 
de defensa aérea junto a unos 85 MiG-21 Se cree que 

depender directamente de Moscú 

Corea del Norte 

Ese país posee unos 26 aviones de este tipo, de vanante 
aun desconocida, que irán sido declarados op® racionales. 

en 1906 

Cuba 

El aeródromo de San Julián recibió un escuadrón de 
«Fiogger-E* en 1977 para tareas de defensa aérea 


Checoslovaquia 

La defensa aerea checa depende del 7 ° Ejército Aéreo, 
que posee dos escuadrones de MiG 23MF uFíoggmB* y 
de entrenadores de conversión MiG 23U Aviones 
característicos (MiG 23MF) 3922, 4641. 7182, (MtG 23UÍ 
7721. 7907, 8109 

República Democrática Alemana 

Los MiG 23MF «flogger B» que sirven en las Divisiones de 
Defensa Aérea n. m 1 v 3 fueron transferidos de unidades 
soviéticas basadas en la RDA |unto a entrenadores MiG 23U 
Aviones característicos lMiG-23MF! 661. 575. S84. 591. 
(MiG 23U) 101 102 

Hungría 

La Fuerza Aerea de Hungría es básicamente defensiva y 
esta equipada con unos 100 MiG 21. con dos escuadrones 
de MiG-23MF *FtoggerB» como medio mas actual 

India 

Dos escuadrones de interceptación indúes están equipados 
con MiG 23ML. similares al MrG-22MF y dotados con 
misiles AA 7 *Ape*» y AA 8 uAphtd» Los planes para la 
construcción bajo licencia por HAL Sé anularon en favor de 
los MiG 27 y MiG-29 India utiliza también biplazas 

Iraq 

Este país posee unos 20 * FtoggerE ■ para la defensa 
aérea Se cree que han entrado en acción contra Irán 


Sé lé han suministrado * Ftogg&r *£* con misiles AA-2 
«Afcti» en grandes cantidades (alrededor de los 160 
aviones}, que son interceptados reg uta rímente por los cazas 
navales de E£ UU sobre el Mediterráneo Aviones 
característicos 712, 6815. 6916 


Siria 




Polonia 

Unos 50 vftoüger B* sirven junto a 350 MiG 21 en 
misiones de defensa aérea Aviones característicos 120, 
139. 146 

Rumania 

Esté país ha recibido recientemente 50 «Ffogger B» para 
modernizar sus medios de defensa aerea basados en el 
MiG 21 


Siria 

Ha recibido alrededor de 80 «Ffogger E*. qué han 
combatido contra los cazas israelíes y han padeodo 
pérdidas debido a ello Se cree que más recientemente se 
ha equipado con los MiG j 23MF wFtogger-G*, más capaces 

URSS 

Unos 450 interceptadores «ftoggenB" sirven en La 
Avtétstya PVO (Fuerzas de Defensa Aerea! con otros 1 ÜOQ 
o más en la Aviación Frontal para asegurar la supénondad 
aérea Sobre IOS campos de batalla Están también en activo 
muchos biplazas Aviones característicos {*Ftogg6t-B*) 45. 
(MiG‘23UI 14; |«F/ogger-Gi) 23. 27 

Otras fuerzas aereas que utilizan aviones de ataque MiG 
23BN y entrenadores de conversión MiG 23U son China la 
título experimental). Etiopia. Corea del Monte y EE UU (para 
investigación! 



Los MÍG-23MF «Flogger-B/G» fueron los primeros cazas soviéticos 
con capacidad de detección y disparo hada abajo. 
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Este «Flogger-B» de la RDA exhibe todos sus soportes, de los 
que el ventral sólo puede usarse para deftósitos de carburante. 
























Rasgos distintivos del MiG-23 




Estabilizadores angulares y 
de imp 4 amación atrasada 


Sección trasera del fuselaje 


redondeada, con una 
única tobera 


Diente de perro en et borde 
de ataque alar con el 
ala en flecha máxima 


Fuselaje de sección cuadrada 
y alas de ligensimo 
diedro negativo 


Un aterrador delantero 
de carrera larga 


Un gran radomo 
de proa 


Atembado res muy 
particulares 


Una gran denva angular 


Tomas de aire algo 
parecidas a las 
del Phantom 


Una aleta ventral 
que se pliega 
al ¿lomear 


Especificaciones: 

Alas 


MiG 23MF 

• Ftagger&» 


Envergadura, flecha máxima 

Envergadura, flecha mínima 

Superficie, flecha mínima 

Flecha 

8,17 m 
14.25 m 

20,0 TTT 

de 16" a 72* 

Fuselaje y unidad de cola 


Longitud total 

Altura total 

Envergadura dn los estabilizadores 

18,15 m 

4.5 m 

6 07 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo retráctil, con unidades principales de 

una ruedi* y delantera dé dos 

Dislancia entre ejes 

Via 

6.22 m 

2.61 m 

Pesos 


Máximo en despegue 

Carga externa máxima 

Combustible interno 

18 900 kq 

2 000 kq 

4 600 kg 

Planta motriz 


Un tutbosoptante con poscombustión Tumansku R 29 

Empuje estético con poscombusiJÓn 12 475 kg 


Variantes de interceptación 
del MiG-23 



F1oge«r-A»: tres aviones de prese ríe con 
s subalares se equipó un regimiento completo 


MÍG 235M « 

cuatro soportes 
para el desarrollo; propulsados por el Lyul'ka AL-7F 1 


MIG 23BM «fíoggor-B»: aviones de serie con motor 
Tumansku R-27; el menor peso de éste obligó a adelantar las 
alas, reducir la longitud del fuselaje trasero y agrandar la 
denva; ala dotada con diente de perro 



mF1oggrnr~&m: interceptadof mejorado, con 
nskn H 29, más potente Aviónica actualizada, con 


MIG-23MF 

motor Tumanskn 
ECM adicionales, radar más nvodemo y estafador infrarrojo en 
la proa; capacidad limitada de detección y disparo hacia abajo 



MIG-23U mft&ggrnt-Cu: entrenador biplaza derivado del 
MÍG-23M, con motor R-27, la cabina trasera esta dotada con 
un penóse opio de visión frontal, conserva plena capacidad de 
combate 



MiG 23 «Ftogg+r-E» : versión de exportación del «6», con 
equipo simplificado; el radar es el *Jay 8trd*. más pequeño, 
como eí del MiG-21, y carece de doppler y explorador 
infrarrojo, misiles AA-2 *Atoft* en lugar de los más avanzados 
AA-7 y AA4i de otras versiones ^ 

N 



MIG-23MF «Fioggmr-Gi*: versión del «B* con radar más 
ligero y aviónica mejorada destinado a La defensa aérea, es 
utilizado a jran escala en la URSS, y durante 1977 protagonizó 
una visita de buena voluntad a Finlandia v Francia 


Carga bélica del MÍG-23MF 



■ i crian tullí» *wmi GSn 2X te 
23 mm c» 200 cartuchos 
8 MM te cano aoflee 
•Afiftrt- en «portel ootutt en 
aníhm t»¡D as tema te ve 
2 MM W-í-2 -AJwnom 4M* 
m as seccjonts tifas sures 


Combate aéreo 


El «FfQgger» es posiblemente 
el avión de combate en 
servicio en mayores 
cantidades y sigue en 
producción a un ritmo de 600 
unidades anuales Menos ágil 
que los últimos cazas 
occidentales, no obstante es 
un medio formidable de 
defensa aérea, capaz de llevar 
impresionantes cargas bélicas 




i crite txtuto *emnu GStv-Z3 te 
23 mm ax 200 cartuchos 
i a/u ía a w «porte 

tottet bato tos mmas te wt 
T W* ^«do 00f rjúir AA-7 
-4í»- E»|0 U SttOte M «ir 
vqverda 

T *AM gutote DOÍ fflfnrrays AA-7 
■4abi* bato U secute M Mr 
te n ch a 

t frpfefe renr-ji te 000 litros 


I caten tumbo «Ata* GSh 73 te 
23 mm Ote 200 critudra 
4 AAM M 8 -A(M- en «corte, 
tetws tajo tos Jomas te «re 

I ASM te tete aleare* tenate por 
radar WimcJmo AA-7 fiUHP 

II secóte lija ate aquieríla 

1 aam te tete xcanoe te tela 
inrrarroto AA ? Da» to 
secóte alar ripa terecru 


Interceptación 

El AA 7 *Apex* se monta 
normalmente por fia rejas, en 
versiones infrarroja y oe radai 
y Suele dispararse en salva 
para aumentar la probabilidad 
de rmpacto Es el equivalente 
al AIM-7 Sparrow e incorpora 
tecnología del AA 5 «Ashu. de 
bS años cincuenta 


Patrulla da 
combate aéreo 

El alcance del *Fiogger* 
puede incrementarse al 
montar un depósito lanzabfe 
en el sopone centFal éste 
sólo puede recibir depósitos v 
no armas 




2 AAM AA? -Atoa* bajó te. k™ 
te m 


2 AmAA 2 -Wt- EH» tos 
acciona, It^a atores 


Exportación 

El *Flogger* puede llevar bs 
misiles en soportes dobles, 
triples y dobles en tándem 
Éstos comprenden los AA 7 
•cApe*» y AA B vAphfd'K pero 
la mayoría de los ejemplares 
de exportación llevan el AA 2 
nAroWx. equivalente a los 
primeros modelos de la saga 
AIM 9 Srdewmder 


Corte esquemático del 
MiG-23 «Flogger-G» 
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Tubo pitot 

Radomp 

Amena radar 

Mecanismo seguimiento 

antena 

Radar doppler banda J 
«High Lark- 

Amena ILS «Swtfí Rod* 
Mamparo soporte radar 
Toma aire refrigeración 
Antena navegación 
doppfer ventral 
Avió nica sistemas armas 
Acceso compartimiento 
proa 

Indicador guiñada 
Sonda presión dinámica 
Antena 1FF SRQ 2 -Qdd 
Rods» 

Sonda temperatura 
Mamparo delantero 
resiónizacsón 
elémetro láser ventral 
Control orientación 
aterrizador 

Articulación amortiguación 
Eje articulado ruedas 
Ruedas delanteras (21 
Guardabarros ruedas 
Pata amortiguador 
Puertas aterrizador 
Martinete hidráulico 
retracción 

Transmisor ángulo ataque 
Pedales timón"dirección 
Palanca mando 
Palanca control flecha alar 
Mando gases 
Estructura cabina 
Asidero lanzamiento 
asiento 

Pantalla inferior radar 
Panel instrumentos 
Dorso panel instrumentos 
Presentador frontal dalos 
Parabrisas blindado 
Misil aire aire infrarrojo 
AA’2 *Atoíh (K 13A] 

Guia lanzamiento misil 
Misil aire site rada neo 
AA 2-2 «Advanced Atofh 
Soporte sección fija alar 
Cubierta cabina 
Espejo retrovisor 

Asiento eyectabie 
Apoyacabeza asiemo 
Punto articulación 
cubierta 

Martinete hidráulico 
cubierta 

Placa separadora capa 
limite 

Agujeros purga 
capa limite 
Toma aire babor 


54 Sensor presión del 
sistema control 
automático loma aire 

55 Rampas variables toma 
aire 

56 Cuadernas conduelo toma 
aire 

57 lamber munición cañón 
ventral 

58 Articulaciones varillas 
control 

59 Rejilla escape aire 

60 Conducción capa limite 

61 E quipo avión rea 

62 Antena ADF 

63 Varillas mando 
es lábil izado res 

64 Depósitos delanteros 
fuselaje 

65 Carenado sección fija alar 

66 Puertas sección conducto 
toma aire 

67 Toma de tierra e 
intercomunicación 

68 Lanzamisiles doble 

69 Soporte babor fuselaje 

70 Unidades control 
electrónico sistemas 
armas 

71 Equipo ECM 

72 Fijación sopone sección 
tija alar 

73 Antenas supresión y aleda 
radar SO-69 Sirena J" 

74 Balancín control 
aflechanniento alar 

75 Accionado! rotativo 
aílechamiento alar 


Martinete $m fin ajuste 
rampa toma aire 
Guias internas flujo toma 
aire 

Luz retráctil carreteo 
aterrizaje, ambos lados 
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Prestaciones: 


Velocidad maxima a 
alta cota 

Velocidad maxima al nivel 
del mar 

Techo de servido 

Alcance táctico en 
crucero económico 

Régimen ascensional 

Carrera de despegue 


2 496 knVh 
(Mach 2.35 o 
1 347 nudos) 

I 470 kmih 
IMach 1 2 o 733 
nudos) 

18 600 m 

1 300 k m 
9 145 m por 
minuto 
900 m 


Velocidad a alta cota 


Régimen aacensíonal máximo 


Techo de servicio 
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Velocidad a baja cota 


Carrera de despegue 


F 16 Eagie. más de Mach 2.5 



Kfir-C2, més de Mach 2.3 
Mirage Fl. Mach 2,2 
MM3-21MF, Mach 2,1 
F 16. más de Mach 2 

i 

F 5£ Tiger ll r Mach 1 64 


MiG- 23, sobrn Mach i 2 


F-15 Eagle, Mach 1.2 


Kfir-C2 Macti 1.1 dimcHol 
Mirage F-1 u Mach 1 1 


M<G'21MF Mach 1.06 


F-16 Fighting Fafcon, Mach 1 
F-5E Ttger II Mach 0.93 



I 


Hl Eegle. 270 m 

F Fighting Fateon, sobre 360 m 

Mirage F1 630 m 

MiG-ZIMF 780 m 

M^G 23 ^ sao m 

Kfi-r C2 (con carga máxime). 1 425 m 
F 5E Tger II Icón carga máxima), 1 700 m 



?6 Dos motores hidráulicos 

77 Caía engranaje ceñirá! 
combinada 

7 8 Caja articulación alai en 
acero 

7 9 Deposito integral en cafa 
articulación afár 

80 Amena VHF 

81 Roda miemos articulación 
alar 

82 Antenas supresión v alerta 
radar * Sirena ^* estribor 

83 Diente de sierra borde 
ataque 

84 Sección fija borde ataque 

86 Sopone subalar lanzadle 

no o nentable 

86 Deposito lanzable. 800 
litros 

87 Sección proa del 
entrenador biplaza MtG 23U 
<*Ftogger-C» 

88 Cabina alumno 

89 Capucha enfundado 
cabina alumno 

90 Periscopio cabma trasera, 
extendido 


91 Cabina instructor 

92 Varante ataque al suelo 
MÍG-23BN Floggftr F " 

93 Antena telemétrica 

94 Carenado prca láser 
telemétrico 

96 Cubana sobreelevada 

96 Blindajes laterales 

97 Flap borde ataque estribor 

98 Martinete hidráulico fLap 
borde ataque 

99 Depósito integral ala 
estribor, capacidad total 
5 750 litros 

100 Luí navegación estribor 

101 Ala en flecha mínima 

n m 

102 Descargas estancas 

103 Flap envergadura total, 
ues secciones, befado 

1Q4 Ala en flecha media >45°) 

105 Ala en flecha máxima 
Í72°) 

106 Oeflectores de dos 
secciones, adíenos 


107 Man metes hidráulicos 
def lectores 

108 Martinete hidráulico flap 

109 Senado flexible sección 
fija alar 

110 Interconexión ftaps 

111 Alojamiento raíz alar 

112 Carenado dorsal 

113 Compresor motor 

114 Sellado alojamiento raí/ 
alar 

115 Depósitos traseros 
fuselaje 

116 Articulaciones mando 
estabilizadores 

117 Carenado raíz deriva 

HB Toma aire refrigeración 

conducto descaiga gases 
motor 

119 Unidades control 
apreciación artificial 

120 Acumulador hidráulico 
Sistema control 

121 Controles piloto 
automático v apreciación 
artificial 

122 Controles compensación 
estabilizadores 


123 Estabilizador estribor 

124 Borde ataque deriva 

125 Estructura deriva 

126 Antena comunicaciones 
control tierra onda corta 

127 Carenado antena UHF 

128 Antena ILS 

129 Antena ECM 


147 Aerohenos Í4i secciones 
superiores e inferiores 

148 Martinetes hidráulicos 
aerpfrenos 

149 Conducto posquemador 

150 Aleta ventral en posición 
plegada (con el tren 
extraído) 


130 Alerta radar cota *Srt&na-3«' 151 Aleta ventral, posición 


131 Luz navegación cola 

132 Descarga'estática 

133 Timón dirección 

134 Estructura alveolar 

135 Martinetes hidráulicos 
timón dirección, ambos 
lados 

i 36 Liberación paracaídas 

137 Alojamiento paracaídas 
frenado 

138 Puertas carenado 
alojamiento paracaídas 

1 39 Tobera de area variable 

140 Compensador fijo 
estabilizador 

141 Estructura alveolar panel 
borde fuga 

142 Descarga estanca 

'43 Estructura estabilizador 


desplegada 

152 Martinete accionamiento 
aleta 

153 Cuaderna maestra fiiación 
derrva 

154 Turboreactor con 
poscombusbon Tumanskii 
ft 29B 

155 Antena UHF inferior 


163 Descarga estática 

164 Carenado borde marginal 

165 Luz navegación babor 

166 Flap borde ataque babor 

167 Articulación control flap 
borde ataque 

168 Larguero delantero 

169 Costillas alares 

170 Larguero trasero 

171 Larguero central auxiliar 

172 Montantes s >porte 
revestimiento alai 

1 73 Depósito integral alar 
babor 

174 Fijación soporte súbalar 

175 Costillas borde ataque 

176 Rueda babor 

17 7 Puertas aterrizador 


178 Amortiguador 
T 79 Efe articulado 

180 Pata articulada aterrizador 

181 Puertas pata aterrizador 


J 




182 Misil aire aire cortó 
alcance AA 8 *Aphid* 
tR 60) 

183 Cañón bitubo G5h 23L de 
23 mm 

184 Comenedor ventral canon 

185 Toma aire ventilación 
gases cañón 


144 Martinetes control tobera 
iséísi 

145 Efe estabilizadores 
Martinete accionamiento 
estáte rezadores 


156 Compartimiento equipo 
accesorio motor 

157 Equipo sistema aire 
acondicionado 

158 Flap babor 

159 Martinetes de ios 
def lectores 

160 Def lectores babor 

161 Guias flap 

162 Aletas deflectóras fijas 


186 Soporte ventral 

187 Deposito ventral 800 
litros 

188 Guia lanzamiento misiles 
* Apa* * 

189 Fijaciones lanzamisiles 

190 Misil aire aire largo 
afcance AA 7 kAd&m h 
(R-23) 































































A viones de hoy 


AIDC AT-TC-3 


Taiwan 
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AIDC AT-TC-3 de la Fuerza Aérea de Taiwén. 


En iuIío de 1975, antes de que comenzase !a 
producción dei T-CH-1. AIDC ganó un con¬ 
trato para diseñar y desarrollar para la Fuerza 
Aérea china nacionalista un entrenador mili¬ 
tar biturbosoplante. Su concepción, con el 
nombre de AJDC XAT-3. se llevó a cabo en 
colaboración con el Instauro de Ciencia y 
Tecnología de Chungaban y con la compañía 
norteamericana Northrop El resultado es un 
monoplano de ala baja cantilever, con tren de 
aterrizaje triciclo y retráctil, la tripulación se 
acomoda en dos asientos en tándem, de tipo 
Janzable cero-cero, en una cabina presioni- 
zada, olí matizada y cerrada medíame una 
larga transparencia que incorpora cubiertas 
individuales de apertura lateral De forma 
poco usual, los dos tripulantes están sepa 
rados por un parabrisas interno La planta 
motriz comprende dos motores lurbosoplan- 
tes Garrett TFE731 montados en unas gón¬ 
dolas situadas a cada lado del fuselaje, éste 
contiene los dos depósitos principales de 
carburante, que pueden complementarse 


mediante el montaje de uno lanzabie de 568 
litros en cada soporte interno subalar Se le 
ha instalado aviónica avanzada para las co¬ 
municaciones y la navegación 

Tras la evalucación de la propuesta de di 
seño, la Fuerza Aérea encargó dos prototi 
pos, cuya construcción comenzó en enero 
de 1978 y que volaron, respectivamente, e) 
16 de setiembre de 1980 y el 30 de oqtubre 
de 1981 Después de evaluarlos, la Fuerza 
Aérea firmó un contrato por más de 50 avio¬ 
nes de serie designados AT-TC-3 de los 
que el primero (0803) realizó su vuelo inau 
gural el 6 de febrero de 1984 
En servicio con la Fuerza Aérea china na¬ 
cionalista, el AT-TC-3 se dedica principal¬ 
mente al entrenamiento avanzado, para el 
que esta optimizado Este avión tiene una 
mamobrabitidad excelente gracias a su ta¬ 
maño reducido y buena potencia, lo que le 
permite incluso asumir misiones aire-aire, ar¬ 
mado con misiles Sidewinder y cañones 
Asimismo, puede remolcar blancos 



AIDC AT-TC-3* 


Especificaciones técnicas: aidc at-tc-3 

Origen: Taiwén 

Tipo: entrenador avanzado 

Planta motriz: dos turbosoplantes sm poscombustión Garrett TFE731-2-L de 1 590 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 898 km/h (485 nudos) ai nivel del mar, régimen 
ascenstonal inicial 2 438 m por minuto, techo de servicio 14 630 m; autonomía máxima 
con el combustible interno 3 horas 12 minutos 
Pasos: vado 3 860 kg, máximo en despegue 7 485 kg 

Dimansiones: envergadura 10.46 m; longitud 12,90 m, altura 4,36 m; superficie alar 
21,93 m 2 

Armamento: de los cuatro soportes subalares y el ventral puede suspenderse un 
máximo de 2 270 kg de cargas externas, que pueden comprender bombas de instrucción, 
depósitos auxiliares y blancos remolcados, una provisión de espacio a popa de la cabina 
trasera consiente instalar ametralladoras, cañones u otras armas, además, existen 
soportes marginales para misiles AIM-9 Sidewinder 



El AT-TC-3 ha sido desarrollado en Taiwén en 
torno a un par de turbosoplantes Garrett TFE731. 
Estos motores te dan suficiente potencia para 
que, incluso, pueda asumir cometidos de 
combate con cargas de armas ligeras * 


Esta fotografía del prototipo del AT-TC-3 
evidencia la simplicidad y eficacia de lineas de 
este entrenador Su aviónica es notablemente 
completa, tanto que, sumada a su capacidad de 
carga de armas f permite al avión emplear incluso 
misiles aire-aire Sidewinder. 



















































AIDC T-CH-1 




AIDC T-CH-1 de ia Fuerza Aérea de Taiwán* 


El AIDC iAero industry Devefopment Cerner, 
o Centro de Desarrollo de ¡a Industria Aero¬ 
náutica) se creó el 1 de marzo de 1969 para 
formar la espina dorsal de la actividad aero- 
náutica de Taiwán y en la actualidad repre¬ 
senta ios medios de producción de aviones 
para la Fuerza Aerea de China Nacionalista 
(FACHN) Su actividad inicial se centró en la 
fabricación bajo licencia del Pazmany PL IA 
y del Bell UH-1H para la FACHN Más tarde* 
esta producción se centró en el Northrop 
F-5E Tiger íl r o Chung Cheng para los chinos 
El primer diseño propio fue el T-CH-1, lar¬ 
gamente inspirado en el North American 
T-28 Trojan Éste había SFdo utilizado profu¬ 
samente en la guerra de Vietnam, en espe 
cial durante ia primera época, y había de 
mostrado ser tan buen entrenador como 
avtón antiguerrilla 

La concepción del T-CH-1 empezó en no¬ 
viembre de 1970 y el AIDC fue autorizado a 
construir dos prototipos El primero, el XT- 
CH-1A, era un entrenador puro, mientras 
que el XT-CH-1B estaba preparado para 
usar armamento ligero para cometidos anti¬ 
guerrilleros Estos prototipos volaron por pri 
mera vez el 23 de noviembre de Í973 y el 
27 de noviembre de 1974, respectivamente 
Tras ser evaluados detenidamente por la 
FACHN, el segundo resultó elegido y se en¬ 
cargó su producción 


La fabricación en serie comenzó en mayo 
de 1976, en la factoría del AIDC de Taichung 
Con un ritmo de entregas de un avión men 
sua!, los 50 encargados servían ya en ia 
FACHN a principios de 1981 Fueron encua¬ 
drados en las escuelas de vuelo, donde 
reemplazaron o complementaron al avión es 
tadounidense del que derivaban La principal 
diferencia entre éste y el aparato chino es 
tnba en que el motor de émbolo del T-28 fue 
sustituido por un turbohélice Avco Lycoming 
T53 que dio al T-CH-1 una característica sec¬ 
ción de proa más puntiaguda Los demás 
rasgos son similares, pues el avión chino 
conserva el tren de aterrizaje triciclo y re¬ 
tráctil y el acomodo biplaza en tándem de su 
predecesor Este modelo tiene unas presta 
ciones parecidas a las de! T-28, pero no ne¬ 
cesita emplear combustible especial de ele¬ 
vado ocla naje 

La enseñanza es el cometido primordial 
del T-CH-1 1 pero tiene provisión para cohetes 
y bombas ligeras para poder asumir tareas 
antiguemlleras, a las que la FACHN presta 
una atención especial como resultado de su 
situación geopolítica, muy cerca de la Re¬ 
pública Popular de China Ningún otro país 
se ha interesado por este avión, pues sus 
prestaciones son similares a las de otros mu¬ 
chos entrenadores disponibles en otras 
fuentes 





* 






AIDC T-CH-1. 


Especificaciones técnicas: aioc tch i 

Origen; Taiwán 

Tipo: biplaza de entrenamiento y ataque ligero 

Planta motriz: un turbohélice Avco Lycoming T53-L-701 de 1 450 hp (1 081 kW), 
producido con licencia en Taiwán 

Prestaciones: velocidad máxima 590 fcm/h (320 nudos] a 4 570 m, velocidad de crucero 
407 km/h Í220 nudos) a la misma altitud, régimen ascensional inicial 1 036 m por minuto, 
techo de servicio 9 750 m. alcance con ef combustible máximo 2 010 km 
P«sos: vacío 2 600 kg, máximo en despegue 5 060 kg 

Dimensiones: envergadura 12,19 m; longitud 10,26 m, altura 3,66 m superficie alar 
25,18 m 2 

Armamento: soportes subalares para cohetes, ametralladoras y bombas ligeras 



Este encuadre del T-CH-1 sirve para realzar su 
similitud con el North American T-28 Trojan, deí 
que deriva* Ai igual que éste f el avión chino 
posee capacidad suficiente para reatizar misiones 
antiguerrilleras , 

Et T-CH-1, equipado con un motor Avco 

Lycoming f es en la actualidad ei principal 

e/i frena dar básico de la Fuerza Aérea de Taiwán , 
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Airtech/CASA CN 
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¿a vers/tín de transporte militar del Airtech/CASA CN-235. 


Sj'htóNJ 
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Construcciones Aeronáuticas SA (CASA) y la 
empresa indonesia PT índustri Pesawai Ter- 
bang Murtanío formaron en su día una com- 
pañía conjunta llamada Aircrafi Technology 
Industries (AirtOCh) con el fin de desarrollar 
un transporte biturbohélice de 40 a 44 pla¬ 
zas. El hecho de que CASA eligiese a la firma 
indonesia para compartir su aventura indus¬ 
trial en la que ambas iban a repartirse los 
costes financieros y los trabajos de diseño y 
producción, se debió a que Murtanío cons¬ 
truía ya el CASA 0212 Aviocar bajo licencia 
Tal acuerdo beneficiaba a ambas compañías 
y. además, ofrecía la posibilidad de conse^ 
guir los primeros pedidos de las Fuerzas Ar¬ 
madas de Indonesia 

Designado Airtech/CASA CN-235, 

este nuevo transporte es menor que el Lock¬ 
heed C-130 y et Transan C.160, pero es algo 
similar al segundo Adopta la misma confi¬ 
guración monoplana de ala alta cantilever 
para conseguir una cabina sin obstrucciones 
y tiene un fuselaje trasero sobreelevado que 
incorpora una puerta-rampa de carga, así 
como tren de aterrizaje triciclo y retráctil en 
el que cada unidad principal se retrae en un 


carenado lateral del fuselaje La plañía motriz 
comprende dos turbohélices General Elec¬ 
tric CT7 en unas góndolas situadas en el 
borde de ataque alar Su cabina presiomzada 
puede utilizarse para acomodar de 40 a 44 
pasajeros, o en una disposición mixta con 18 
personas y dos contenedores LD3, o en ope¬ 
raciones exclusivamente cargueras con cua 
tro contenedores * 

Cada uno de los socios construyó un pro¬ 
totipo, de los que el español (ECT-10GI volo 
por primera vez el 11 de noviembre de 1983 
y el indonesio hizo lo propio al cabo de un 
mes, el 30 de diciembre, con la mairicuia PK 
XNC Los pedidos militares totalizan unos 54 
aviones, destinados a la Fuerza Aérea (32) y 
la Armada (181 indonesias, y a la Reai Fuerza 
Aérea saudí (cuatro), por el momento, el 
Ejército del Aire español todavía no se ha de¬ 
cidido aí respecto Asimismo, compañías aé¬ 
reas indonesias han encargado 34 ejempla¬ 
res comerciales y en 1986 Iberia, la aerolínea 
de bandera española, anunció su intención 
de adquirir siete ejemplares para sus nuevas 
rutas de tercer nivel, en especial las de Ca 
narras, 
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Airtech/CASA CN-235. 


Especificaciones técnicas: Airtech'CASA CN-235 
Origen: España e Indonesia 
Tipo: transporte polivalente 

Píente motriz: dos turbohélices General Electric CT7-7 de 1 772 hp (1 321 kW). 
estabilizados a una potencia unitaria de 1 700 hp (1 268 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 452 km/h (244 nudos) a 4 570 m; techo de 
servicio 7 925 m; alcance, con la carga útil máxima, a 5 485 m y con 45 minutos 
de reservas, 960 km; alcance, con 1 000 kg de carga útil, a 6 100 m y con 45 minutos 
de reservas, 4 445 km 

Pesos: vacío 7 665 kg; máximo en despegue 14 400 kg 

Dimensiones: envergadura 25,81 m, longitud 21,35 m; altura 8,18 m; superficie alar 
60,00 m 2 

Armamento: ninguno 



Esta toma del prototipo indonesio del CN-235 
muestra el avanzado diseño alar que emplea, 
indonesia ha encargado 50 ejemplares , a repartir 
entre su Fuerza Aérea y su Armada. 

Airtech ha previsto varios cometidos militares 
para su CN-235 r incluida una versión dedicada a 
la inteligencia electrónica y tas ECM. Su papel 
primario será el transporte de asalto t 
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Airtrainer CT/4 




Audrain Nue* Zelanda Tailandia 


Aerospace A/rírainer de /a Real Fuerza Aérea australiana. 


Una competición de diseño organizada en 
1953 por e¡ Real Aeroclub británico* en la que 
se pedia un biplaza ligero* atrajo 103 con¬ 
currentes, El concurso fue ganado por el aus* 
trahano Henry Millicer, a la sazón jefe del de¬ 
partamento de aerodinámica de las Govern 
mení Aircraft Faetones australianas, y un 
prototipo de su diseño fue construido en 
Australia por Victa Ltd y puesto en vuelo por 
primera vez el 3í de marzo de 1959. La com 
pañía citada inició la producción del avión 
con el nombre de Victa Airtourer y tam¬ 
bién desarrolló una versión cuatriplaza que 
denominó Aircruizer, pero a comienzos de 
1967 la empresa neozelandesa Aero Engine 
Services Ltd adquirió los derechos mundia¬ 
les de fabricación y comercialización de es¬ 
tos aviones La AESL se unió más tarde a Air 
Parts (NZ) Ltd para formar la New Zealand 
Aerospace lndustnes H que se decidió a de¬ 


sarrollar un entrenador militar basado en el 
Aircruiser Una de las primeras prioridades 
fue reforzar la célula para adaptarla a la acro¬ 
bacia El prototipo, preparado para una en¬ 
volvente de +6 a -3g. presentaba cubierta 
abisagrada, asientos lado a Jado para dos tri¬ 
pulantes (con un tercero opcional, trasero} y 
controles de tipo palanca Bautizado Air¬ 
trainer CT/4, ese prototipo (ZK-DGY) voló 
por primera vez el 23 de febrero de 1972. 

Se construyeron unos 80 aviones para tres 
fuerzas aéreas, en calidad de entrenadores 
aunque también se probó una versión con 
soportes subaiares. Unos 37 están en activo 
en Ja Real Fuerza Aérea australiana, en et 
seno de la I * Escuela de Entrenamiento de 
Vuelo de Punta Cook yen la Escuela Central 
de Vuelo de Easi Sale, y seis con soportes 
subalares se utilizan para la instrucción de 
controladores aéreos avanzados 


rnimm 



Aerospace Airtrainer CT/4. 


Especificaciones técnicas: Aerospace Airtrainer CT/4 

Origen: Nueva Zelanda 

Tipo: bi/tnplaza de entrenamiento acrobático 

Planta motriz: un motor de seis cilindros horizontales Teledyne Continental IO-360-H de 
210 hp ÍT57 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 286 fcm/h (155 nudos) al nivel del mar; régimen 
ascensional inicial 411 m por minuto; techo de servicio 5 480 m; alcance, con el 75 por 
ciento de potencia, a 1 500 m y con un 10 por ciento de reservas, 1 270 km 
Pmos: vacío 675 kg; máximo en despegue 1 090 kg 

Dimensiones: envergadura 7,92 m; longitud 7,06 m; altura 2,59 m; superficie alar 
11,98 m 2 

Armamento: los dos soportes subalares pueden recibir varios tipos de cargas ligeras con 
propósitos de entranemiento 



B Airtrainer es empleado por Australia para el 
entrenamiento básico P Este avión está preparado 
para maniobras de +6 a —3 g y cuenta con un 
tercer asiento opcional trasero. 

La Real Fuerza Aérea neozelandesa emplea trece 
Airtrainer Que tienen su base en Wigram. Este 
modelo puede recibir soportes subalares para 
armas ligeras con fines de instrucción . 
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Antonov An-2 
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Aníonov 4/r-2 de /a Fuerza Aérea polaca. 


El Antonov An-2 (apodado *Coit* por la 
OTAN), que voló por primera vez en forma 
de prototipo el 31 de agosto de 1947, había 
sido construido en una cifra total de más de 
5 000 ejemplares en la URSS hacia 1960- 
cuando cesó Ja producción en ese país. Pos¬ 
teriormente se prodigo una breve reapertura 
de las cadenas de montaje, en 1964. para 
que Antonov produjera algunos aviones agri 
colas An-2M. pero desde 1960 la principal 
fuente de fabricación es la empresa polaca 
WSK-PZL Mielec. que había completado una 
cifra estimada de 10 000 unidades a princi¬ 
pios de 1985, año en que se puso fin a la 
producción. Desde 1957 este notable bi¬ 
plano ha sido construido también, bajo licen¬ 
cia- en la República Popular de China donde, 
con la designación Y-S. se habrán comple¬ 
tado más de 1 500 aparatos. De aceptarse 
como buena la cifra total absoluta de 17 000 
ejemplares, el An-2 es et avión construido en 
mayores cantidades desde que concluyó la 
Segunda Guerra Mundial. 

Cuando en 1947 se vieron en Occidente 
las primeras fotografías del An-2 se consi¬ 
deró que era un avión desfasado y carente 


de potencial comercial, Pero el OKB de An¬ 
tonov había elegido la configuración biplana 
expresamente debido a que ésta ofrecía un 
excelente pilotaje a baja velocidad, buenas 
prestaciones de despegue y un fácil mante¬ 
nimiento El An-2 está construido básica¬ 
mente de metal- excepto las grandes áreas 
de las alas y los estabilizadores revestidas en 
tela- y el diseño alar incorpora rasgos tales 
como ranuras de envergadura total y alero- 
nes diferenciales en el plano superior- con 
flaps ranurados de accionamiento eléctrico 
en ambos planos. Dice mucho de las virtu¬ 
des de este diseño el hecho de que el su¬ 
cesor del An-2. el An-3, es básicamente si¬ 
milar pero con un motor de turbohélice en 
lugar del de émbolo 

Los An-2 producidos por Antonov no sók) 
han servido en las Fuerzas Armadas sovié¬ 
ticas, sino también en organizaciones civiles. 
Un 80 por ciento de la producción polaca ha 
sido para la URSS Los construidos en China 
sirven en e! arma aérea del Ejército de Li 
beraerón Popular, con la aerolínea estatal 
CAAC y también han encontrado una apli¬ 
cación muy versátil en cometidos agrícolas 



Antonov An-2. 


Especificaciones técnicas: wsk-PZl Mielec An-2 
Origen: URSS 

Tipo: transporte utilitario de 14 plazas 

Plante motriz: un motor radial PZL Kaíisz (Shvetsov A3Z-62IR de 1 000 hp (746 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima 258 km/h (139 nudos) a 1 750 m; régimen ascensional 
inicial 210 m por minuto; techo de servicio 4 400 m; alcance, a la cota óptima y con una 
carga útil de 500 kg. 900 km 

Pesos: vacio 3 450 kg; máximo en despegue 5 500 kg 

Pimenstofies: envergadura del plano superior 18,18 m; envergadura del plano inferior 
14,24 m; longitud 12,74 m; altura 4.00 m. superficie alar total 71,6 m 2 

Armamento: ninguno 



El Antonov An-2 es utilizado por todos los paisas 
socialistas en todo tipo de tareas de transporte 
ligero . Ei entrenamiento de paracaidistas es una 
labor importante, como demuestra este ejemplar 
húngaro. 

La mayoría de los An-2 producidos desde 1960 
proceden de las factorías polacas de la WSK-PZL 
Mielec y han tenido como destinos la URSS y la 
exportación. 






































































Zona de guerra: el Flanco Norte 

La barrera 
del Báltico 

La placidez del mar Báltico contrasta acusadamente con el 
elevado grado de actividad militar que prevalece en esa 
zona. Las fuerzas de la OTAN y del Pacto de Varsovia están 
dispuestas para el combate , pues ambos bandos son 
conscientes de la importancia de mantener sus posiciones. 



Más de un estratega habrá lamentado alguna vez 
que la naturaleza no se rija por las leyes de la pla¬ 
nificación militar, pues en ocasiones les resulta 
fastidioso que países que tienen lazos e intereses 
comunes no sean adyacentes De hecho, éste es uno 
de los problemas principales de las fuerzas de la 
OTAN y del Pacto de Varsovia desplegadas en tomo 
al que es el mayor mar interior de la Europa Sep¬ 
tentrional, el Báltico. 

En el Frente Central la situación militar está bien 
definida, pues los dos grandes bloques se hallan 
frente a frente, sólo separados por las defensas que 
separan la República Federal Alemana de la Re¬ 
pública Democrática. Más al norte, empero, la pe¬ 
nínsula de Jutlandia y sus islas constituyen Di¬ 
namarca, y más allá de las aguas del Skaggerak se 
encuentra el socio norteño de Dinamarca en la 
OTAN, Noruega. Pero estos dos aliados están se¬ 
parados del Pacto de Varsovia por algo más que 
alambres de espino. Las fuerzas de la naturaleza 
han creado allí el mar Báltico y una cuenca marí¬ 
tima adjunta, el golfo de Botnia, mientras que las 
circunstancias políticas propiciaron el nacimien¬ 
to de dos naciones neutrales, Suecia y Finlandia. 

Durante una hipotética guerra en Europa, el Bál¬ 


tico sería el centro de una actividad política y mi¬ 
litar considerable, pues los combatientes intenta¬ 
rían desplegar sus fuerzas para asegurar los flan¬ 
cos. Esta gran área marítima se presta a la manio¬ 
bra táctica y el grado en que tos países neutrales 
protegen su posición es fuente de sondeos cons¬ 
tantes, tanto políticos como militares. Con toda 
probabilidad, el conflicto en el teatro del Báltico 
estaría subordinado a las batallas principales que 
se librasen en el Frente Central, pero sería un error 
considerarlo como un escenario de segunda. La 
OTAN quedaría en una situación precaria si el 
Pacto de Varsovia ocupase Dinamarca, pues tal ex¬ 
tremo influiría materialmente en el desenlace de 
las operaciones más al sur. 

El patio trasero de la URSS 

Con cierta justificación, la URSS debe considerar 
al Báltico su «patio trasero», de forma análoga al 
trato que EE UU dispensa a América Central. Ello 
no es extraño si se considera la incapacidad de la 
URSS de crear, por razones naturales, una zona de 
defensa avanzada como sí ha conseguido con Po¬ 
lonia, la RDA, Checoslovaquia, Hungría y demás 
desde la n Guerra Mundial. Las repúblicas sovié- 


Un número considerable 
de interceptadores 
MiG-21 («Fishbed») de la 
República Democrática 
Alemana se encarga de 
que el Pacfo de Varsovia 
conserve la supremacía 
en su zona en torno al 
Báltico. 


La modernización de los 
efectivos es un factor 
esencial si la OTAN 
desea plantear una 
defensa efectiva en ia 
región del Báltico. Un 
programa importante es 
el reequipamiento de 
dos alas aéreas de la 
Armada de la RFA con el 
Panavia Tornado para 
misiones de 

reconocimiento y ataque 
antibuque. 
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Zona de guerra: el Flanco Norte 

ticas de Estonia, Letonia y Lituania, y el gran cen¬ 
tro industrial y puerto de Leningrado, están a tiro 
de las aguas internacionales y el espacio aéreo del 
Báltico. 

Desde hace tiempo se sabe que cuando Gran Bre¬ 
taña poseía aún sus fuerzas de disuasión nuclear 
aerotransportada, los bombarderos «V» de la RAF 
tenían previsto utilizar el Báltico como vía de apro¬ 
ximación a la URSS. Además, no es descabellado 
asumir que otros aviones de interdicción tienen 
como función atacar las fuerzas terrestres y ma¬ 
rítimas del Facto hasta tan al este como Lenin¬ 
grado en ciertas circunstancias. También es evi¬ 
dente que por el Báltico circularía un tráfico en dos 
direcciones, como evidencia la presencia de los 
Sukhoi Su-24 («Fencer») en Chemyajovsk y Tu- 
kums, desde donde pueden penetrar a distancias 
de tres veces la que les separa de Dinamarca y sin 
necesidad de repostar. 

La seguridad de esa área está asignada a la Flota 
del Báltico soviética, con unos 550 buques y unas 
fuerzas aeronavales de 275 aviones de ataque, in¬ 
terdicción y reconocimiento. El dispositivo naval 
comprende 25 destructores convencionales y lan¬ 
zamisiles, tres cruceros. 50 submarinos, 250 dra¬ 
gaminas, 78 patrulleros armados con misiles anti¬ 
buque, y 80 torpederas. Otras unidades del pacto 
estacionadas en las proximidades y preparadas 
para maniobrar rápidamente son tres divisiones 
aerotransportadas, dos divisiones anfibias y 57 
buques de asalto. Estas fuerzas practican regular¬ 
mente operaciones de desembarco en las costas po¬ 
lacas y de la RDA, y en Occidente se piensa que sir¬ 
ven para ejercitarse en una posible invasión de Di¬ 
namarca. 

La Aviatsiya Voyenno-Morskoy Flota (el arma ae¬ 
ronaval soviética) cuenta con poderosos aviones de 
combate para hacer frente a cualquier oposición. 
La punta de lanza es un regimiento de unos 25 
bombarderos Tupolev Tu-22M inBackfires) que 
operan en cometidos antibuque, armados con mi¬ 
siles de crucero AS-4 {«Kitchen») dotados con una 
ojiva convencional de 1 000 kg o con una nuclear 
de 350 kilotones. Una misión similar tienen los Tu¬ 
polev Tu-16, tanto en la versión sBadger-C », con 
misiles de crucero AS 2 (« Kippet- »), como en la 
«. Badger-G », con los AS-5 («.Keit»). Algunos ejempla¬ 
res han sido modificados para emplear dos AS-6 
isKingfish»), capaces de volar a Mach 3 y de cubrir 
220 km a baja cota. Estas fuerzas están comple¬ 
mentadas por un regimiento de 35 Sukhoi Su-17 
«Fitter-C» (los únicos « Fitter» empleados en come¬ 
tidos navales) para misiones de apoyo a saltos an¬ 
fibios y antibuque. 

Opciones soviéticas 

En caso de guerra, la URSS podría emplear a Fin¬ 
landia y Suecia como atajos hacia Noruega para 
después desplegar parte de su poderío naval y ae- 

Puesto que tas unidades navales tienen asignado un 
papel tan importante en un posible conflicto en la 
región, ai reconocimiento constante es una 
necesidad vital para la planificación operativa. Uno 
de los aviones soviéticos utilizados con este fin as ai 
Bariav M-12, qua opera desde basas costaras en 
misionas da vigilancia y lucha antisubmarina. 



3 

8 

3 


4 

_ 


ronaval en esa dirección. Las esperanzas que abri¬ 
gaban los suecos de que la neutralidad armada les 
iba a inmunizar de la implicación en un posible 
conflicto entre la OTAN y el Pacto se evaporaron 
en noviembre de 1981, cuando el reflujo de la ma¬ 
rea dejó al descubierto un submarino soviético de 
la clase nWhiskey* varado en una zona de aguas 
restringidas situada cerca de la base naval de 
Karlskrona. Este célebre caso, que fue apodado el 
del tWkiskey on the rocks », fue el precursor de una 
serie de informes sobre incursiones de submarinos 
en aguas suecas. Muchas de éstas parecían enca¬ 
minadas a recoger información sobre las corrientes 
y las condiciones de las playas, datos que son vi¬ 
tales a la hora de preparar un asalto anfibio. 

Es posible que otra opción de los soviéticos en 
caso de guerra sea la de desplegar parte de las uni¬ 
dades de la Flota del Báltico en el mar del Norte, y 
más allá. En este caso la OTAN jugaría fuerte, pues 
la entrada al Báltico está dominadas por tres pasos 
muy angostos, todos ellos controlados por Dina¬ 
marca. El mayor de éstos, el Storebaelt, tiene unos 
14 km de ancho, entre Funen y Zealand. Pero to¬ 
davía más problemáticos son ios del Lillebaelt, de 
1 km de anchura entre Jutlandia y Funen, y el Ore- 
sund, de 4 km entre Zealand y Suecia. Ellos y sus 
accesos (el Skaggerak y el Kattegat) pueden ser den¬ 
samente minados por la OTAN en caso de guerra. 
La Alianza podría intentar destruir los buques de 
superficie y submarinos del Pacto a mayor distan¬ 
cia, aunque en este caso su tarea se vería dificul¬ 
tada por otros condicionantes naturales: el Báltico, 
un mar poco profundo, de mareas poco activas y 
baja salinidad, tiene unas características diferen¬ 
tes a las de los espacios marítimos abiertos y pre¬ 
senta una combinación única de problemas a los 
especialistas de sonar para localizar sus objetivos. 

El valor de Dinamarca para la OTAN no se reduce 
al hecho de que es el «cuello de la botella» del Bál¬ 
tico. En períodos de tensión que podrían desem¬ 
bocar en un conflicto, sería una valiosa plataforma 


La neutralidad sueca no 
impide que algunos 
« intrusos» potenciales 
como asta Tupolev 
TU‘22M («Backfire») 
sean escoltados 
regularmente por 
loa interceptadores 
de ese país. 






























.4 * A %< 



* -■ .a 


m 



























La barrera del Báltico 


de recogida de información, y cuando se declarasen 
las hostilidades, serviría como bastón para contro¬ 
lar el tráfico aéreo y permitir la interceptación del 
«gancho de derecha» con el que la URSS podría ata¬ 
car áreas de retaguardia de la OTAN desde direc¬ 
ciones inesperadas, como también a Gran Bretaña 
por el mar del Norte. Más aún, Dinamarca serviría 
asimismo para controlar el tráfico de buques mer¬ 
cantes requisados con los que la URSS podría re¬ 
forzar su despliegue terrestre en el Frente Central: 
la destrucción de estas vías de comunicaciones y 
reabastecimiento sería una de las tareas priorita¬ 
rias de los buques y aviones de la OTAN estacio¬ 
nados en Dinamarca. 

Las fiierzas de la OTAN 

Consciente de la importancia de la posición de 
Dinamarca para sus intereses, la OTAN estableció 
en enero de 1962 un nuevo mando, el Cuartel Ge- 
neral de las Fuerzas Aliadas en los Accesos al Bál¬ 
tico (BALTAD, con sede en Karup. Subordinado a 
las Fuerzas Aliadas en Europa Septentrional (con 
sede en Kolsaas, Noruega), el comandante del BAL 
TAF es un general danés y tiene como segundo a un 
alemán, y bajo sus órdenes tiene cuatro componen¬ 
tes subsidiarios. Éstos son el COMLANDZE ALANO, 
que comprende las fuerzas de tierra en Zealand y 
Bomhalm; el COMLANDJUV, que controla las fuer¬ 
zas terrestres danesas en la península de Jutlandia 
y en Funen, más la 6 * División de Infantería Aco¬ 
razada del Ejército de la RFA en Schleswig-Hols- 
tein: el COMNAVBALTAP, con todas las fuerzas na¬ 
vales danesas y de la RFA, incluida el arma aero¬ 


naval de esta última; y el COMAIRBALTAP, que 
controla la Fuerza Aérea danesa y los escuadrones 
de la Luftwaffe de SchJeswig-Holstein, 

Las unidades aéreas asignadas a estas fuerzas se 
encuentran en la fase final de un programa de mo¬ 
dernización que, en el caso de Dinamarca, ha su¬ 
puesto que la Rongelige Danske Flyvevabnet se 
reequipase con tres escuadrones (y un cuarto en 
perspectiva) de cazas General Dynamics F-16A 
Fighting Falcon desde 1980. Estos ágiles intercep 
tadores, armados con misiles todo aspecto A1M-9L 
Sidewinder, están complementados por un escua¬ 
drón de Saab A 35XD Draken preparados para el 
ataque y uno de R 35XD Draken de reconocimiento, 
Dinamaca retiró el último de sus escuadrones de 
misiles antiaéreos ISAM) M1M-14B Nike-Herctiles 
en marzo de 1983, pero reforzó sus cuatro unidades 
de MIM-23B Improved HAWK mediante dos escua¬ 
drones basados en Funen y dotados con ese mismo 
misil, cedido por el Ejército de EE UU. 

La reducción de efectivos antiaéreos y el hecho 
de que los F-16 no hayan sustituido a razón de uno 
por uno a los antiguos North American F-100 Super 
Sabré y Lockheed F-104G Starfighter hablan de los 
problemas financieros a los que se tienen que en¬ 
frentar las Fuerzas Armadas danesas. El parla¬ 
mento danés ha sembrado la preocupación entre 
sus aliados al negarse a contribuir financiera¬ 
mente al despliegue de los misiles Pershing 2 y To¬ 
maba wk en Europa; al oponerse a la Iniciativa de 
Defensa Estratégica de EE UU; y al aprobar una re¬ 
ducción en términos reales de los presupuestos de 
defensa hasta, por lo menos, principios de los años 



Los helicópteros de 
ataque, como este Mil 
Mi-24, pueden resultar 
vitales cuando las 
fuerzas terrestres 
soviéticas deban hacer 
frente al despliegue 
operacional de la OTAN, 

Helicópteros de asalto 
MU Mi-8 «Hip» alemanes 
y soviéticos apoyan el 
avance de un 
aerodeslizador de la 
clase «Aist», 





























Fuerza Aérea finlandesa 


Zona de guerra: el Flanco Norte 



Como Suecia, Finlandia 
$e encuentra en la tierra 
de nadie entre ios 
intereses del Este y el 
Oeste. Consciente quizá 
de su difícil posición, 
sus fuerzas armadas no 
son muy considerables y 
los efectivos de primera 
línea de su fuerza aérea 
consisten en tres alas de 
defensa aérea equipadas 
con Saab Draken (en la 
fotografíaI y MiG-21. 


noventa (asignando un incremento del 2 por ciento 
contra una inflación del 6 por ciento!. Algunos al¬ 
tos oficiales de la OTAN han hecho saber, tanto en 
público como en privado, sus reservas en tomo a 
la participación de Dinamarca en la Alianza, e in¬ 
cuso sobre la decisión de ese país a implicarse en 
un hipotético conflicto armado que afectase a la 
misma. 

Ello es quizá ir demasiado lejos, pero un partido 
político danés mantiene que el único gasto de de¬ 
fensa realmente necesario es la compra de un te¬ 
léfono con el que enviar el mensaje de rendición. 
Sin embargo, los planificadores militares ban 
creado un supuesto en el que la URSS podría tan¬ 
tear la capacidad de reacción y la cohesión de la 
OTAN mediante la invasión de la apartada isla da¬ 
nesa de Bornholm (situada al largo de las costas 
polacas), a cargo quizá de tropas polacas o de la 
RDA. Si Dinamarca declinase actuar en un su¬ 
puesto tal, ello podría animar a la URSS a empren¬ 
der aventuras en otras partes. (Debe recalcarse que 
se trata de un simple supuesto.) 


riña Breguet Atlantic (la MFG 3 administra tam¬ 
bién las patrullas de helicópteros Westland Lynx 
desplegados en las seis fragatas «Tipo 122» de la 
Armada desde 1982). Sin embargo, los principales 
medios ofensivos son los Panavia Tomado de la 
MFG 1 de Schleswig/Jagel y la MFG 2 de Eggebeck 
(esta última en conversión de los Starfighter). Tres 

de sus cuatro escuadrones de Tomado están ar¬ 
mados con el misil antibuque MBB Kormoran, 
mientras que el cuarto está asignado ai reconoci¬ 
miento táctico y sus aviones llevan contenedores 
ventrales de sensores. El Tomado es un refuerzo 
notorio de la capacidad de la OTAN de atacar a los 
grupos navales del Pacto y a sus lineas de sumi¬ 
nistro en el Báltico en todo tiempo, como también 
pueden hacerlo, en grado menor, los 20 Sea King 
SAR de la MFG 5 de Kíel/Holtenau, a los que en 
breve se les instalará aviónica de combate y misi¬ 
les Kormoran para que puedan desempeñar funcio¬ 
nes ofensivas. 

Pero incluso con la mejora de capacidad apor¬ 
tada por el Tomado, la OTAN es incapaz de defen¬ 
der Dinamarca sin ayuda exterior. La AMF es una 
de las fuerzas que puede ser desplegada (incluso en 
Noruega o Turquía), y los buques de su equivalente 
marítimo, la Fuerza Naval Permanente en el Atlán¬ 
tico (STANAVFORLANT), es la otra. Previstos tam¬ 
bién para un posible refuerzo adicional de Dina¬ 
marca y el Báltico están la Fuerza Móvil de Gran 
Bretaña, el US Marine Corps, las fuerzas anfibias 
de Países Bajos y Gran Bretaña, el Ejército de EE 
UU y la USAF. Componentes aéreos (que incluirían 
posiblemente a los Jaguar de la RAF) podrían des¬ 
plegarse en bases bien preparadas como Gunde- 
roed, Kagerup, Kongelunde, Mittelgrunden y Van- 
del, donde existen reservas de equipo básico de 
apoyo que puede usarse inmediatamente. Cada po¬ 
cos años, la OTAN se ejercita en el refuerzo de Di¬ 
namarca dentro de la serie de maniobras otoñales 
«Express», en las que participan la mayoría de las 
fuerzas asignadas. 


Los 90 cazabombarderos 
MiG-23 («Flogger») de 
las Fuerzas Aéreas de la 
RDA están siempre 
dispuestos a hacer 
frente al dispositivo 
militar de la OTAN. La 
3.* División de Defensa 
Aérea, estacionada en 
Neubrandenburg, 
controla las unidades 
aéreas desplegadas en 
el norte, que operan en 
conjunción con el 16.° 
Ejército Aéreo soviético. 


Los aliados de Dinamarca 

La cuestión sería bien diferente si Dinamarca 
reaccionase y pidiese la ayuda de la AUied Mobile 
Forcé (AMF, o Fuerza Móvil Aliada) de la OTAN. 
Ésta comprende fuerzas terrestres y sus elementos 
de apoyo aéreo de ocho países de la OTAN, que pue¬ 
den ser desplegadas en áreas de conflicto real o po¬ 
tencial para reforzar a los elementos locales. Ade¬ 
más, la AMF tiene también una función de adver 
tencia al recordar a cualquier agresor potencial 
aquel principio de la OTAN que reza: «un ataque 
contra uno... es un ataque contra todos». 

Las fuerzas tácticas que refuerzan al arma aérea 
danesa son un par de alas de la Luftwaffe (de dos 
escuadrones cada una): la Jagdbombergeschwader 
41 de Husura, con Dassault-Breguet/Domier Alpha 
Jet para misiones de ataque ligero; y la Aufkla- 
rungsgeschwader 52 de Leck, con McDonneil Dou- 
glas RF-4C Phantom de reconocimiento táctico. La 
fuerza aeronaval de la RFA, la Marineflieger, tiene 
asignadas al Báltico tres alas, entre ellas la MFG 3 
de Nordholz, con aviones de patrulla antisubma- 


Paraíso de espías 

Este articulo no basta para describir todas las 
acciones y reacciones posibles de la OTAN y el 
Pacto en la zona del Báltico. Sin embargo, no hay 
que hipotizar mucho para describir la guerra de in¬ 
formación que se libra diariamente entre el Este y 
el Oeste debido a que muchos de sus detalles son 
de dominio público, gracias en gran parte a la Real 
Fuerza Aérea sueca. De hecho, Suecia sufre regu¬ 
larmente violaciones de su espacio aéreo por parte 
de aviones de recogida de información de comu¬ 
nicaciones y señales de ambos bandos, aunque la 
mayoría son de la OTAN. Del Báltico puede ex¬ 
traerse mucha información militar, pues es un área 
importante de construcción y entrenamiento de la 
URSS. Los soldados y aviadores de la OTAN pueden 
descubrir también cosas interesantes al analizar 
los datos de comunicaciones y señales aportadas 
por los aviones de reconocimiento. 

Los «recolectores» de datos son los Nimrod R.Mk 
1 británicos; los McDonneil Douglas DC-8SARIG 
franceses; los Atlantic equipados especialmente de 



















































El Báltico 


Los tres Nlmrod R, MK 1 

del 51 ° Escuadrón &on los 
únicos aviones Elint de la RAF 
V se han encontrado 
Írecü&níemente sobre el 
Báltico Una sene de 
modificaciones constantes les 
ha dado un aspecto algo 
distinto al de los Nimrod 
antis ubma hnos 



Los Boeing RC*135 suelen 
volar sobre el Báltico, en torno 
a las fronteras de los países 
de¡ pacto de Varsovia Estos 
aviones pueden recoger y 
analizar información de señales 
a velocidades formidables 



El Fórsókcentratert sueco 
emplea dos Caravalta en 
misiones de reconocimiento y 
Elint, en las que reemplazaron 
a dos Canberra y un Vickers 
Varsity a principios de los años 
setenta 




Et 11*20 «Coot A» es una 

plataforma Sígint muy capa; 
que suele operar sobr*- el 


Miucg. 5u sensor pnncipaf es 

un SLAR montado en un gran 
carenado ventral 




El Saab RF 35 Drakan es 

utilizado por el 729 0 
Escuadrón danés desde 
Kastrup para el reconocimiento 
marítimo diurno y nocturno, y 
para interceptar y fotografiar a 
ios aviones del Pacto de 
Varsovia sobre el Báltico 





Los Saab SF 37 Vi e o*n 

suecos del F21 de Lulea-Kallax 
utilizan sus cámaras para el 
reconocimiento marítimo 
Están complementados por los 
SM 37 Vsggen de 
reconocimiento radárico 


NORUEGA 


I 



reconocimiento más 
importantes utilizados por la 
Marrnefiteger sobre el Báltico 

es el RF-104G Starfighttr 

que realiza salidas donas a lo 
largo de las costas de Polonia 
y la PDA Está asignado a la 
MFG 2 de Eggebeck 


Angelhoim 

Skrydsínip 

Eggebeck 

Husum ^ * Schieawíg-j age] 




La MFG 3 de Nordholz usa un 
puñado de aviones Elint 
Atlantic |unto a los aparatos 
antisubmarmos Los Atlantic 
alemanes se dedican a la 
recogida de información de 
señales y de comunicaciones 



Las tareas amibuque de la 
Manmflmger dependen de los 
Tomado de la MFG 1 de 
Schleswig. Esta unidad va a 
ser reforzada en breve por la 
MFG 2 


El Su-17 «Frtfer*» sirve en la 
AV-MF en misiones de ataque 
antf buque de corto alcance Su 
arma primaria es el misil AS-7 

tiK^rry» 


FINLANDIA 

Golfo de 
Botnia 


SUECIA 



Los MIG-25R asumen los 
requerimientos de 
reconocimiento láctico 

SOViátiCOS y son 
especialmente activos sobre el 
Báltico, donde no quitan ojo de 
(os buques e instalaciones 
occidentales Se emplea 
también el modelo estratégico 
ic Foxbal-D» con un gran 
StAR 


flFpii 

Rormeby 

Mar Báltico 
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El Seriev Se-12 es 

utilizado en tabeas de patrulla 
costera, antiáubmariñas de 
cono alcance y de búsqueda y 
salvamento, pnncipalrnenie las 
últimas 




Los SR-71 vuelan a veces 
sobre las costas del Pacto de 
Varsovia Desde su gran 
altitud, sus sensores pueden 
ver en profundidad en el 
territorio de la alianza socialista 



Incluso Francia emplea aviones 
Elmr sobre el Báltico, incluidos 

los dos Dougfki DC-8 del 

Escadron Electronique 51 
NAubraC" basado en Evreux 


Los llyuahin 11-28 
{ttB&agímn) polacos realizan 
funciones de reconocimiento 
marítimo, aunque también 
pueden lanzar torpedos y 
minas 


la Armada de la RFA; los EP-3E Orion de la Armada 
de EE UU; y los Boeing RC-135 y Lockheed SR-71 
Blackbird de la USAF. Estos últimos, gracias a que 
pueden volar a grandes altitudes, son capaces de 
fotografiar instalaciones muy al interior del terri¬ 
torio de) Pacto sin salirse del espacio aéreo de las 
aguas internacionales. En dirección opuesta vue¬ 
lan los Mikoyan-Gurevich MÍG-25R «Foxbat-B» en 
misiones al estilo de las de los Blackbird, desde la 
base de Kolobrzeg (Polonia), como también hacen 
los «Foxbat-D» de reconocimiento radárico, los Tu- 
16 < Badger-D », «Badger-F» y «Eadger-K* de reco¬ 
nocimiento electrónico, los <nBadger-E » de recofoto, 
y los Antonov An-12 «Cub» e Ilyushin 11-20 « Coot - 
Á» de recogida de datos electrónicos. Otros aviones 
participantes son los Ilyushin II-28R {<t£eagle») y 
MÍG-21RF {nFishbed-H») polacos. Los aviones so¬ 
viéticos y polacos investigan regularmente la isla 
de Bomholm, cuya soberanía danesa ha dado a la 
OTAN un puesto permanente de escucha única y de 
gran valor. Los árbitros extraoficiales de este duelo 


son los cazas Saab JA 37 Viggen, que interceptan y 
escoltan (cuando les es posible) a todos aquellos 
que infringen el espacio aéreo sueco, mientras que 
las variantes SF 37 y SH 37 del Viggen se unen a 
los aviones de reconocimiento táctico de la OTAN 
en la labor de fotografiar los buques del Pacto que 
realizan maniobras en la zona: para las tareas de 
información electrónica, los suecos cuentan con 
dos Caravelle modificados. 

En resumen, la OTAN saca mejor partido de la ex¬ 
plotación en tiempos de paz del acceso libre que la 
naturaleza ha creado lejos de la fortaleza militar que 
despliega el Pacto de Varsovia en el Frente Central 
europeo. En caso de guerra, empero, el equilibrio 
quedaría en entredicho cuando ambos se empeñasen 
en conseguir la supremacía sobre esas rutas marí¬ 
timas y los territorios que controlan las salidas al 
Atlántico, mientras que tos neutrales se esforzarían 
en mantener su condición de tales en medio de las 
presiones ejercidas. Puede decirse, entonces, que el 
Báltico es el frente fluido de la OTAN. 


La actividad militar en el 
mar Báltico y el golfo de 
Botnia es intensa y 
diversa. Las fuerzas del 
Pacto de Varsovia están 
bien equipadas para 
asaltar posiciones clave 
suecas y de la OTAN 
para asegurarse una 
salida al mar del Norte a 
través del Storebaelt, el 
Lillebaelt y el Oresund. 
Contra ello, la OTAN 
intentaría proteger las 
costas danesas y de la 
RFA para cerrar las tres 
vias de salida a las 
fuerzas navales hostiles. 
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Archivo de Datos 

Pucará, el turar 
de la pampa 

El Pucará es un avión antiguerrilla ideal: rápido, maniobrable, 
barato y fácil de pilotar y entretener. Menos sofisticado que un 
A-10 o un Sukhoi Su-25, el Pucará goza en cambio de una buena 
autonomía y de la posibilidad de operar sin necesidad de 
demasiados medios de apoyo en tierra . 



A principios de abril de 1982, el 3.* r Grupo 
de la Fuerza Aérea Argentina (FAA) pre¬ 
paró los equipajes (los de los tripulantes, 
instalados en los compartimientos de 
proa de sus aviones) y partió de la base 
aérea de Reconquista para unirse a la 
guarnición de las recién ocupadas islas 
Malvinas, hasta entonces Falklands. Vein¬ 
ticinco de estos biturbohélices volaron a 
las islas y fueron acantonados en Puerto 
Argentino (Port Stanley para los británi¬ 
cos) y en la base aeronaval de Calderón (en 
la isla de los Guijarros, o Pebble Islandl y 
en la base aérea Cóndor (en Ganso Verde, 
o Goose Greent. 

Poco podían esperarse los hombres del 
3. tr Grupo que iban a verse envueltos en 
una guerra abierta, pero tampoco podían 
imaginarse que iban a perder todos sus 
aviones. Tampoco pasaba por la cabeza de 
los británicos que al poco tiempo dos de 
estos curiosos aparatos estarían en Gran 
Bretaña, uno de ellos en evaluaciones de 
vuelo en Boscombe Down, donde se des¬ 
cubrió que todas las cifras de prestacio¬ 
nes coincidían exactamente con las publi¬ 
cadas desde hacía años en el Jane s Alt the 
World's Aircraft. Aparte de algunos ata¬ 
ques contra las tropas británicas y el de¬ 
rribo de un helicóptero Westland Scout el 
28 de mayo de 1982, los Pucará no hicie¬ 
ron mucho más. Ello no se debió exclusi¬ 
vamente a problemas del avión, pues, de 
hecho, no había sido diseñado para hacer 


frente a fuerzas militares convenciona¬ 
les, sino a bandas armadas dentro de lo 
que se conoce como lucha antiguerrilla 
ICOIN). 

Su desarrollo había empezado en 1966 a 
cargo de la Fábrica Militar de Aviones 
(FMA), El primer prototipo fue un planea¬ 
dor, pero el 20 de agosto de 1969 voló 
un aparato motorizado (con turbohélices 
Garrett norteamericanos importados). Se 
tardó mucho tiempo en poner este modelo 
en producción, debido a falta de instala¬ 
ciones y dinero, y las primeras entregas a 
la FAA comenzaron en 1976. Para los avio¬ 
nes de serie se eligió el motor francés Tur- 
boméca Astazou XVIG, que accionaba hé¬ 
lices norteamericanas Hamiiton Standard 
en los primeros aviones de desarrollo, 
pero que más tarde cambió a las francesas 
Ratier-Forest. Gran Bretaña suministró 
los asientos Martin-Baker Mk AP06A, con 
capacidad de eyección cero-cero (a velo¬ 
cidad cero y altitud cero). Frenos y neu¬ 
máticos fueron Dunlop, la aviónica prin¬ 
cipalmente estadounidense y las armas, 
francesas o belgas. Prácticamente-todo lo 
restante se hizo en Argentina; se trataba 
del primer avión de combate de diseño na¬ 
cional puesto en producción en los últi¬ 
mos 30 años. 

El nombre Pucará correspondía a unas 
antiguas fortificaciones de piedras erigi¬ 
das en lo alto de colinas, prácticamente 
impregnables a los asaltos directos. Ello 


EI esquema mimético de este ÍA-58 se 
aparta de los que caracterizan a los Pucará 
de la Fuerza Aérea Argentina, pues es uno 
de los cinco que se construyeron para 
Mauritania y no llegaron a ser entregados. 
El Pucará es una plataforma antiguerrilla y 
de ataque ideal para ciertas naciones en 
viás de desarrollo. 

parecía adecuado para un aparato COIN 
cuyo cometido original era atacar parti¬ 
das de rebeldes en varias zonas de Argen¬ 
tina. Estas bandas armadas no eran fuer¬ 
zas militares en el sentido estricto del tér 
mino, sino grupos de gentes hostiles a la 
junta militar que mandaba en el pais. Es¬ 
taban bien dotados de armas ligeras, pero 
carecían de armamento de relevancia, Así, 
el Pucará se diseñó para que fuese capaz 
de resistir, en la medida de lo posible, los 
impactos de bala. Concebido para volar 
con un único motor y para sobrevivir a va¬ 
rios tipos de daños en combate, la parte 
inferior de su cabina estaba protegida por 
una plancha de blindaje inmune al fuego 
de fusil desde una distancia de 150 m. El 
parabrisas era a prueba de bala y ambas 

Uno de los Pucara argentinos capturados 
por las fuerzas británicas en las Malvinas 
fue restaurado para que pudiese ser 
evaluado por A&AEE de Boscombe Down. 
Se esperaba poder mantenerlo en estado 
de vuelo, pero finalmente hubo de ser 
relegado a la exhibición estática, en la base 
de RAF Cosford. 
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cabinas contaban con controles de vuelo. 

Un requerimiento fundamental era que 
pudiese operar de forma sostenida desde 
pistas no preparadas y que su manteni¬ 
miento pudiese ser asignado a personal de 
leva relativamente inexperto. Asimismo, 
el avión debía tener un alcance y una au¬ 
tonomía adecuadas, así como una manió- 
brabilidad y un pilotaje óptimos a velo¬ 
cidades modestas. Todos estos factores 
iban en contra de los aviones de reacción 
y favorecían la aparición de un aparato de 
alas rectas y de gran envergadura, equi¬ 
padas con flaps de elevada sustentación y 
con dos motores a turbohélice. Los ñips 
son ranurados, simples, robustos y de ac¬ 
cionamiento hidráulico. Por fuera de éstos 
se hallan los alerones, de mando manual, 
con un compensador fijo en el derecho y 
uno eléctrico en el izquierdo. Uno de sus 
rasgos más característicos es su volumi¬ 
nosa unidad de cola en «T», de nuevo de 
mando manual e íntegramente metálica, 
con estabilizadores fijos y compensadores 
eléctricos en los bordes de fuga de todas 
las superficies móviles. Otra caracterís¬ 
tica muy particular era su tren de aterri¬ 
zaje triciclo, cuyas tres unidades se re¬ 
traen hidráulicamente hacia adelante. Sus 
patas son largas y proporcionan una ex¬ 
cepcional luz sobre el suelo para evitar 
problemas cuando se opera desde super¬ 
ficies desiguales y con cargas pesadas: 
sus cinco neumáticos están inflados a 
sólo 3,16 kg/cm 2 , lo suficientemente poco 
para poder moverse en cualquier tipo de 
firme, salvo en la arena más blanda o en 
la nieve, A título comparativo puede re¬ 
cordarse que el Mirage m y el MiG-21, 
que poseen capacidad de operar fuera de 
las pistas, necesitan una presión doble de 
la mencionada. 

Potencia de fuego 

Desde un buen principio la intención 
era vencer al enemigo mediante potencia 
de fuego. No se necesitaban armas «inte¬ 
ligentes» o perforantes: de hecho, lo que 
se pedia era el armamento utilizado por 
los aviones de ataque al suelo desde 1916 
en adelante. Era evidente que podrían ins¬ 
talarse armas fijas de tiro frontal, así 


como la mayor carga práctica de municio¬ 
nes lanzables. Después de considerar el 
cañón DEFA de 30 mm, la elección dei 
arma principal recayó en el Hispano 
HS804 de 20 mm, del que se montaron dos 
ejemplares en el interior del fuselaje, por 
debajo del borde de ataque alar y de ma¬ 
nera que sus cañones se extendiesen 
hasta unas aberturas situadas bajo la 
proa. Cada pieza cuenta con 270 cartu¬ 
chos, cargados por abajo. Además, a cada 
lado del fuselaje se instaló un par de ame¬ 
tralladoras FN-Browning de 7,62 mm, 
cada una con 900 cartuchos cargados por 
los lados. Estas armas se hallan junto a la 
cabina trasera y las aberturas para sus 
cañones, en los laterales de la cabina del 
piloto. 

En los tres soportes puede fijarse una 
amplia variedad de cargas externas. Los 
tres pueden recibir eyectores Alkan fran¬ 
ceses: el ventral es un Tipo 115 preparado 
para 1 000 kg, mientras que los subalares 
(situados donde comienza el diedro posi¬ 
tivo de las secciones externas alares) son 
del Tipo 105, para 500 kg unitarios. La 
carga externa total está limitada a 1 500 
kg. En la guerra de las Malvinas, las ar¬ 
mas más frecuentes fueron las bombas 
británicas de 454 kg, pero en las islas se 
encontraron centenares de depósitos lan¬ 
zables que hablan sido llenados con mez¬ 
cla incendiaria napalm. Las cargas béli¬ 
cas típicas se describen en una sección 


Cuatro Pucará argentinos exhiben el 
esquema plateado aplicado inicialn;er)te a 
este modeio. Algunos conservan este 
acabado, aunque otros muchos han 
recibido diversos tipos de mimetizaciones. 

aparte, donde se explica la forma en que 
son utilizadas. 

En todos los casos, la manera de ataque 
usual es aplicando plena potencia y Lle¬ 
vando el avión en picado ligero; cuanto 
más pronunciado es éste, también es ma¬ 
yor la precisión, pero también es mayor la 
altura a la que se deben soltar las bombas 
y recuperar la maniobra. El único sistema 
de puntería es un visor reflectante SFOM 
(anteriormente Matra) Tipo 83A3 conven¬ 
cional. Éste puede ser utilizado en cual¬ 
quier ángulo de picado, pues el piloto ac¬ 
ciona manualmente un interruptor en la 
empuñadura de la palanca de mando en el 
momento apropiado. Alternativamente, la 
tripulación puede optar por emplear el 
programador Bendix AWE-1 situado en el 
panel de instrumentos, por el que las car¬ 
gas pueden lanzarse en cualquier secuen¬ 
cia deseada o de una vez. 

Naturalmente, los Pucará tienen instru- 

El Pucará suele volar como monoplaza, 
pero ciertos tipos da operaciones requieren 
un segundo par de ojos y de manos en la 
cabina trasera. Varios Pucará de las 
primeras series han sido convertidos a la 
configuración monoplaza. 
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mentación para vuelo sin visibilidad e ilu¬ 
minación nocturna. Sin embargo, la avió- 
nica es la que podría esperarse en un 
avión pensado para la guerra de guerrillas 
más que para un conflicto convencional, y 
se limita a transmisiones HF y VHF, el 
ADF, el VOR (la ayuda a la navegación que 
depende de radiobalizas en tierra) y el ILS 
(para asistir en los aterrizajes con mal 
tiempo). Algunos aviones utilizados en 
conjunción con las unidades del Ejército 
en Argentina poseen una radio táctica 
VHF para las comunicacioones aire-tierra, 
pero de momento no se sabe de equipos de 
ECM, IFF o radares de proa opcionales. 

Las entregas comenzaron en la prima¬ 
vera de 1976, al 2.” Escuadrón de Explo¬ 
ración y Ataque de la III Brigada. El pro¬ 
ceso fue lento, pero el Pucará fue pronto 
un avión popular y se demostró de pilotaje 
y mantenimiento fáciles. Todos los depó¬ 
sitos, que son autosellantes, se llenan 
desde una toma ordinaria situada en mi¬ 
tad dei fuselaje. Las cargas externas se 
instalan de forma sencilla y los cargado¬ 
res de los cañones y las ametralladoras se 
rellenan en 20 minutos. La visibilidad 
desde ambas cabinas es excelente (la tra¬ 
sera está sobreelevada), ambos ocupantes 
disponen de espejos retrovisores y la cu¬ 
bierta, de una pieza y que se abre hacia 
atrás, ofrece una visión sin restricciones 
ni distorsiones. 

Fácil pilotaje 

El carreteo difícilmente puede ser más 
simple. Los aterrizadores aseguran una 
conducción suave incluso sobre las su¬ 
perficies más irregulares gracias a un sis¬ 
tema de amortiguación que raras veces se 
ha empleado desde el mítico Junkers Ju- 
88 de la H Guerra Mundial. El piloto 
puede orientar el aterrizador delantero 
33° a cada lado, lo que le permite giros 
muy cerrados para poder maniobrar en 
pistas estrechas. El despegue es fácil y 
suave, y sólo en casos de sobrecarga o de 
falta de espacio se pueden fijar tres co¬ 
hetes al soporte ventral para conseguir 
carreras de apenas 80 m A partir de ese 
momento prácticamente no hay restric¬ 
ciones y la maniobrabilidad es formida¬ 


ble, como se ha demostrado en varios fes¬ 
tivales aéreos como los de París y Fara- 
borough. Una característica del motor As- 
tazou es que, aunque funcione a velocidad 
constante, la potencia se varía gracias al 
flujo de carburante y al paso de las héli¬ 
ces; el piloto puede elegir un paso tan fino 
que supone que las hélices actúen como 
poderosos aerofrenos, hasta el punto que 
éstos (que fueron instalados en el primer 
prototipo motorizado) resultan innecesa¬ 
rios. 

A principios de su carrera, en 1976, al¬ 
gunos de los primeros ejemplares de serie 
de este dócil pero vigoroso aparato de 
combate fueron destinados a la escuela de 
aviación militar de Córdoba. Desde allí se 
montaron salidas ocasionales contra ban¬ 
das armadas a no menos de 500 km de dis¬ 
tancia de Tucumán. Se consideró que el 
comportamiento del avión era el ade¬ 
cuado, a pesar del elevado alcance táctico 
necesario. En las Malvinas no se necesi¬ 
taba una prestación semejante, pero el 
enemigo estaba en mejores condiciones 
militares. El 1 de mayo de 1982, un apa¬ 
rato del 3.* r grupo fue alcanzado cuando 
iba a despegar por una bomba de racimo 
lanzada por un Sea Harrier. Más aún, el 
15 de mayo seis aviones fueron destruidos 
en el aeródromo de la isla de los Guijarros 
por una fuerza de incursión del Special 
Air Service (SAS). Otros fueron abatidos 
por fuego de armas portátiles y misiles, y 


El Pucará tuvo una actuación notable en 
fas Malvinas, a pesar de que hubo de 
operar en un ambiente altamente 
sofisticado y de gran riesgo. Por lo menos 
un helicóptero británico fue victima de este 
avión, que también cobró su tributo entre 
las tropas británicas antes de quedar 
inutilizado o ser capturado. 

uno por los cañones de un Sea Harrier. En 
el momento de la rendición, once fueron 
capturados en Puerto Argentino y dos más 
en Ganso Verde. 

Esta actuación tan poco brillante no 
desmerece las excelencias del Pucará en la 
función para la que fue creado. En efecto, 
en la lucha de guerrillas tiene una equi¬ 
librada mezcla de cualidades, de las que 
destaca también su bajo coste. Así se en¬ 
tendió también en varios países, como 
Uruguay, la República Centroafricana y 
Venezuela, Mientras tanto, tras haber 
considerado una versión con motores tur- 
bosoplantes y otra con un fuselaje más 
profundo y con cañones de 30 mm, la FMA 
mantiene en producción el IA-58A, del que 
se han entregado unos 100 ejemplares a la 
FAA. 

El IA-66 supone el retorno a los motores 
Garrett por primera vez desde el prototipo 
inicial. El futuro del desarrollo del IA-58C 
está todavía en suspenso, pero se especula 
que, de seguir adelante, los ejemplares de 
serie contarían con motores Garrett. 
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FMA IA-58 Pucará 
del 2.° Escuadrón de Exploración 
y Ataque de la III Brigada Aérea 
de la Fuerza Aérea Argentina 


Asiemoa eyectables 

Del tipo Marttn-Bak-er APQ6A, lanzadles 
a velocidad y altitud cero 


Asidero da lani*mi«nto 

Al tirar de él para lanzar el asiento, se 
e&rse un protector facial 


\ 


Retrovisor 

Ambos tripulantes cuentan con espejos 
retrovisores, utilizabas en el supuesto 
de verse obligados a hacer frente a 
aviones hostiles 


\ 


\ 


Parabrisas 

Está blindado y cuenta con un 
íimpiaparabnsas de tipo convencional 



Toma de proa 

Este agujero admite aire por presión 
dinámica y lo conduce hacia el costado 
derecho ae ambas cabinas 


Toma da aíra 

Esta toma enrasada especial admite el 
aire necesario para ventilar las cabinas 
y los compartimientos del armamento; 
opcionalmente puede instalarse un 
sistema de climatización 


Cañones 

El armamento de sene comprende dos 
cañones ventrales Hispano HS8Q4 de 
20 mm, cada uno con 270 cartuchos 


Aterrizador delantero 

De tipo orientadle, se retrae hacia 
adelante en un compartimiento 
carenado por dos puertas y lleva 
incorporada una luz de carreteo 
























Avisos 

Este aviso estafado advierte de la 
presencia de las hélices. Como se 
puede apreciar, el castellano no es el 
idioma favorito de nuestro ilustrador, el 
británico Rob J Garrartí 


Hélice* 

Tnpaías Ratter Forest, con palas de 
duratummo y paso en bandera 


AfTi+t re I lectoras 

El AI-58A tiene cuatro ametralladoras 
FN-Browning M2-3Ú de 7,62 mm, dos a 
cada lado, cada una con 900 cartuchos 


Cubierta 

Moldeada en Plexiglás, cubre ambas 
cabinas mediante una única pieza, con 
formeros de aluminio, está articulada 
en la parte trasera y se abre hacia 
arriba 


/ 


Reductores 

La caja de engranajes que reduce !a 
velocidad del motor para adecuarla a la 
de la hélice es muy larga y provoca aue 
ésta quede lejos de la toma de arre oel 
motor 


/ 


Motoras 

Se trata de turbohélices Astazou )CVIG, 
instalados en unos capós que permiten 
una cómoda accesibilidad 


Llenado de combustible 

El Pucará carece de toma de 


repostaje 

a presión, jxir lo que los tanques se 
llenan por gravedad a través de la toma 
del depósito principal del fuselaje 




Ventilación 

Esta toma en forma de hoja sirve al 
sistema de lubricación 


Soporte 

Las fijaciones del fuselaje pueden 
recibir vanos soportes en tándem. En la 
parte trasera de éstos se pueden 
montar tres cohetes para acelerar k>s 
despegues en condiciones adversas 


Radiador da acatta 

Esta toma por presión dinámica 
suministra aire a un conducto en el que 
se halla el radiador que refrigera el 
aceite de lubricación 







Baliza 

En el extremo de la deriva Hay una 
baliza anticolisión rotativa de alta 
potencia. La luz blanca de navegación 
se halla encima del cono de cola 


Escapas 

Los conducios de escape de cada 
turbohélice pasan por la parle superior 
del capó motriz y descargan por encima 
del borde de fuga. Ello hace que este 
avión sea difícil de alcanzar por misiles 
infrarrojos lanzados desde abajo 



Antena de radio 

Los cables de antena son raros en los 
aviones de combate modernos, pero el 
Pucará los tiene superiores en 
inferiores, para equipos de 
comunicaciones HF y VHf 
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Bambee 

Las de la ilustración son de 
fragmentación, de 110 kg, aunque 
también pueden usarse de 125 kg 


Aterrizadores principales 

Con dos ruedas cada uno, incorporan 
gran número de componentes Dunlop 
Se retraen hacia adelante, en un 
compartimiento carenado por dos 

puertas 


£ .XO 


Luz 

En el borde de ataque de cada soporte 
subalar hay una poderosa luz de 
aterrizaje General Electric 


ístos son contenedores normalizados, 
con 19 cohetes de 70 nrmn, aunque 
pueden utilizarse de otros tipos 





















D«*c*rg** Mtáticm 

Estos tubos flexibles sirven para disipar 
las cargas de electricidad estática que, 
de otra manera, podrían acumularse 
hasta voltajes peligrosos 



VOR 

El VOR {radiofaro ommdirecciona! de 
onda métrica) es un sistema de 
navegación a escala global que 
depende de estaciones de radio en 
tierra Las antenas se provecían a cada 
lado de la deriva 




Luz dt navegación 

En el extremo del ala izquierda hay una 
luz roja, mientras que la de la derecha 
es verde azulada 


rrte 

opones subalares son fijos y se 
en la unión entre las secciones 
i central y extema 


Alerón 

El borde de fuga de las secciones 
externas alares está ocupado por 
alerones de accionamiento manual, las 
secciones internas incorporan los flaps 


Antena 

Este cable ventral sirve también a las 
radios de comunicaciones 






Malcolm English 


Pucará en servicio 


Variantes del Pucará 



A-X2 prototipo planador a escala real con motores falsos de 
madera, tren fijo y cabina monoplaza; más tarde, modificado a 
biplaza y con unidad de cola v góndolas motrices nuevas 




IA 5fl primer prototipo motorizado, 
AiResearch TPE 331 de 904 hp 


con 


lA-ftdA segundo y tercer prototipos, y aviones de sene, con 
motores íurbomáca Astazou XVIG de I 022 hp. los aparatos de 
sene tenían proa más larga y aterrizadores de mayor batalla 


Un IA-58A de las primeras series muestra tas lineas poco usuales de este modelo, en 
el que destacan su unidad de cola en «Tu y su zancudo tren de aterrizaje. 


Argentina 


Más de IDO IA-58A sirven en el 2 0 y 3,* Escuadrones de 
Exploración y Ataque de la III Brigada Aérea, en ia base de 
Reconquista, y en el 4° Escuadrón de la IX Brigada Aérea, 
en Comodoro Rivadavia 



Un prototipo AI-S8A, utilizado en cometidos de 
desarrollo de armas , luce un acatado cromático de alta 
visibilidad. 







¡fc, _ 




Un IA-5SA de la III Brigada Aérea con uno de los 
diversos esquemas utilizados en la guerra de las 
Malvinas, Algunos Pucará estacionados en las islas 
llevaban franjas amarillas en la deriva. 




Un IA-SSA Pucará de la III Brigada Aérea armado con un 
contenedor ventral de ametralladoras y lanzacohetes 
subalares. - 





*rdT 


El A-581 es uno de los seis IA-5SA construidos para Mauritania pero adoptado 
por la FAA; de ahí su camuflaje en colores arena y chocolate . 



IA-S8A algunos aviones de Jas primeras series fueron 
convertidos en monoplazas, con un depósilo adiciona) en lugar 
del asiento trasero, se cree que algunos tienen cartones DEFA 
de 30 mm en vez de tos Htspáno-Suiza HS8G4 



IA-5SB similar al IA 58A pero con av iónica mejorada y 
cartones DEPA de 30 mm en vez de los Hispano-Suiza en una 
proa agrandada; desarrollo abandonado en favor de proseguir la 
producción del IA 58A 



IA-58C monoplaza derivado del JA 58A. desarrollado a raíz de 
la experiencia de las Matvinas. cabina delantera eliminada y la 
trasera agrandada y blindada, avióme# y ECM mejoradas; un 
DEFA de 30 mm adicional en la proa, provisión para misiles 
Martín Pescador o Matra Magic, y toberas modificadas para 
reducir la firma IR 



República Centroafricana 

Los 12 Pucará encargados por la República Centroafricana 
pueden haber sido cancelados o su entrega pospuesta 
debido a resinoctones presupuestarias Los aviones 
destinados inicia Imente a ese país fueron entregados 
a la FAA 


Iraq 

Iraq encargó en su dfs veinte IA-58A más una opción por 
otros tantos. La Fuerza Aérea iraquí puede adquirir hasta 
un total de SO ejemplares 


Mauritania 

Mauritania encargo doce IA 530, ninguno de los cuales 
había sido entregado todavía a mediados de 1986 

Marruecos 

Marruecos ha cursado pedidos por un número 
indeterminado de ejemplares 

Venezuela 

Venezuela adquirió 24 Pucará en setiembfe de 1983; las 
entregas comenzaron al cabo de un par de artos 


IA4é prototipo dotado con motores Garrett fPE331 de 1 000 
hp, inicial mente con hélices tn palas Oowty Rotol y después con 
cuatnpalas McCaofey. el desarrollo deí IA-S9C hace dudar del 
futuro del IA 66 
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Carga bélica del Pucará 




2 csncnci «míales Hischim HS0Q4 
20 rnm esn 270 dpj 
4 arnera toderas FM Browmng efe 
7.62 raro, con KG %i tfi tos 

rmlu fo j (J& 


6 bombas rtrvifá ¡es de 50 ig 
4 tsnsenedw» de doñees de 50 *q 
montados por {arepa m Ira 
sopodes sutaiares 


2 catones venirales HiSDano HS804 
de 20 mti con 27Q 4pt 
4 ameíraliidaías f N-Brgwning de 
7.® mm con 900 de* en Ira 

m^tyyx (jei lu&toft 

1? bombas de SO kg en lanzadores 
Jfpies sutetoffis y litotes en gnoero 

«rurales 



2 cañones, ventrales Htopnú HS804 
de JO mm can 2fÚ Opa 
4 ameüü tortoras Fh Blooming de 
7 fi?fnm con 90Gtfea en tos 
cátodos deí tuwüpe 
\2 oeodsitos de en 
arcadores ¡ripie subatares y (nenes 
en línoerr ventrales 


Ataque al suelo 

El Pucará puede llevar 
teóricamente racimos (ripies 
de lanzacohetes LAU 
subalares, pero el contenedor 
interno se suele omitir Una 
combinación de bombas y 
cohetes proporciona 
flexibilidad y adaptabilidad 


Bombardeo 

Las bombas pueden lanzarse 
con gran precisión en ataques 
en ligero picado, aunque así 
también aumenta la 
vulnerabilidad al fuego 
antiaéreo. El Pucará es un 
versátil aparato de combate, 
veloz, maniobrable y con una 
gran autonomía 


Ant i personal 

El napalm es una arma 
extremadamente efectiva 
comía personal al descubierto 
y un complemento ideal del 
Pucará en sus cometidos 
antiouernlia En las Malvinas 
se descubrieron grandes 
existencias de tanques de 
napalm sin utilizar 


■ 2 catones venErates Hispano MS804 

de 2Ü mm con 270 apa 
4 irncbiitoderas FN’&ownirig de 
7.6? mm, con 900 úpa. en ira 
costado! dei lusetei* 

1 tamba ventral o? I 000 *g 



? 


dettosiira sutHtorra de 300 toros 


Ataque antibuque 

La gran capacidad del soporte 
ventral permite llevar bombas 
pesadas a corta distancia La 
bomba de 1 000 kg se 
desplego en las Malvinas, pero 
no llegó a ser empleada 



Especificaciones 


IA-58A 


Alas 

Envergadura 

Superficie 

Flecha 


14.50 m 
30.3 rr? 
0° 


Fuselaje y unidad de cola 

Acomodo piloto y copiólo en asientos 

lanzadles Martin-Baker Mk 


El A-549 fue uno de los Pucará capturados 
en las Malvinas y llevados a Gran Bretaña . 
Dotado con una matrícula británica (ZD487K 
este avión no llegó a volar y fue utilizado 
como fuente de repuestos para el ejemplar 
que poseía en vuelo el A&AEE . 


Corte esquemático 
del FMA IA-58 Pucará 


1 Capó compartimiento proa 

2 Toma aire ventilación 
cabina 

3 Sistema aire cabina 

4 Alojamiento rueda 

delantera 

5 Estructura proa fuselaje 

6 Abertura cartón 

7 Puerta aterrizado? 
delantero 

8 Pata aterrizador 

9 Mecanismo orientación 

10 Articulación amortiguación 

11 Rueda delantera 

12 T ubo piiot 

13 Parabrisas 


14 Limpiaparabnsas 

15 Dorso panel instrumentos 

16 Pedales timón dirección 

17 Palanca mando 

18 Piso cabina 

19 Mando gases 

20 Aberturas ametralladoras 

21 Ameses 

22 Asiento eyectable Martin 
Baker Mlt 6Á piólo 

23 Asidero lanzamiento 
asiento 

24 Cortadores cubería 

25 Cubierta cabina 

26 Capó motor estribor 

27 Engranafe reductor motor 


31 /£¿v- i 


Longitud total 
Altura iota I 
Envergadura de los 
estabilizadores 


APQ6A 


14.52 m 
5,36 m 

4.70 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo y retráctil con una rueda en el aterrizador de proa y 
dos en los principales 

Distancia entre ejes 3.48 m 

Vía (hasta ios amortiguadores) 4,20 m 


Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Combustible interno 
Combustible externo 


4 020 kg 
6 800 kg 
1 500 kg 
1 000 kg 
1 280 kg 


Planta motriz 

Dos turbohélices Turtooméca Astazou XV1G 

Potencia unitaria estabilizada 978 hp (729 kW) 


Rasgos distintivos dei Pucará 


Góndolas motrices largas 
y estrechas, cercanas 
al fuselaje 


V 


M -- 





^ il 




Alas rectas, con diedro positivo 
y borde de fuga trapezoidal en 
las secciones externas 





Cartones y ametralladoras 
en la proa, ventrales los 
primeros y laterales las 
segundas 



Soportes subalares 
aproximadamente a media 
envergadura 


Tren largo y escamoteadle 
hacia adelante, aterrizador 
delantero de una rueda y 
principales de dos 


Cola en flecha ligera, con 
extensión de La deriva 


Cubierta larga 




Proa corta y apuntada 
Hacia abajo 



Cono de cola 
grande y romo 


Fuselaje estrecho y de 
costados planos 
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Prestaciones: 


FMA Pucará 


Carga bélica 


- o ocKJad maxima a 
3 050 m 

'^cbo de servicio 
con 6 QOO kg 
Alcance méjtimo con 
iodo et combo st ib Je 
posible- 

Alcance láctico fri-fo 
ftt con 800 kg de 
carga bélica y ABO 
Juros de combustible 

etfterrtó 

Ftegirdfci ascensional 
inicial 

Cañera de despegue 
para salvar un 
obstáculo de 15 m 


500 km/h(27G nudos) 
8 280 m 

3 042 km 


ps 


o» 

Jí 


Régimen ascansionat máximo 


900 km 
1 080 m por minuto 

705 m 
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Velocidad a baja cota 


Cessna A-37B, unos 440 nudos a 4 800 m 


Fatrchikf A-10A 381 nudos 

IA-58 Pucará, 270 nudos 


Rockwell OV ID 
Pila tus PC-7/CH 
Cessna 337 0 2A 


SI Al MarchetP 



Alcance lo-lo-lo 

Cessna 337/0 2A (no aplicable) alcance 1 010 km 
Piíatus PC-7/CH unos 470 km 


Carrera de despegue 


Rockwell 


FMA IA-58 


a 3 00G m 
250 nudos 


196 nudos a 6 000 m 
máximo, 179 nudos 
$F 25ÜW. máximo. IBS nudos 


Fairchild A 10A 
SIA¡ Marchetti 
Cessna A-378 
Rockwell OV ID 



463 km 

5F.26QW, en ataque, 463 km 
con carga máxima, 370 km 

i 

con carga máxima, 367 km 
con carga máxima, 250 km 


* 

a 


Cessna 
Cessna A-37B 
SI Al Marcheni SF 26ÜW 
ñlatus PC 7CH 

Fairctirld A-10A, peso máximo. 1 200 m 


0V1D, peso normal, 220 m 
Pucará, peso máximo, 295 m 
337/0-2A, peso rnáximo. 300 m 
peso máximo, 520 m 
peso máximo, unos 540 m 

peso máximo. 768 m 


28 Ojiva 

29 Hélice tnpala Hamilton 
Standard 23LF 

30 Depósito auxiliar lanzadle. 
300 litros 

31 Soporte Aero 20A1 ala 
estribor 

32 Sección externa alar 

33 Luz navegación estribor 

34 Carenado borde marginal! 
estribor 

3b Descargas estancas 

36 Alerón estribor 

37 Compensador alerón 

38 Depósito autosellable ala 
estribor 230 litros 

39 Rap 

40 Formero cubierta cabina 

41 Dorso panel instrumentos 
trasero 

42 Asiento eyectable Martin 
Baker Mk 6A coptPoto 

43 A meses 


44 

45 


46 

47 

48 

49 

50 

51 


Jubos ametralladoras 
Ametralladoras FN* 
Browning de 7,62 mm 
1900 dpa) 

Alimentación munición 
Cañón Hispano HS 804 
de 20 mm Í270 dpa) 
Mamparo trasero cabina 
Articulación cubierta 
Cuaderna maestra fuselaje 
Depósitos fuselaje Idos), 
800 litros 

Boca llenado combustible 
Estructura popa fuselaje 
Varillas mando unidad cola 
Botella aire 

Equipo radio y electrónico 
Cable antena VHF 
Carena raíz deriva 
junto tórguenllos cono cola 
Estructura deriva 
Varilla mando timones 
profundidad 


62 Antena VOR 

63 Estabilizador estribor 

64 Timón profundidad estribor 

65 Baliza anticolisión 

66 Carenado extremo deriva 

67 Junta fijación 
estabilizadores 
Mando articulación 
limones profundidad 
Compensador timón 
profundidad 
Estructura estabilizador 
Descargas estáticas 
Estructura timón dirección 
Compensador timón 
dirección 

Luz navegación cola 
Cono ooía 

Cuadernas fijación deriva 
Cable inferior amena 
Válvula llenado oxigeno 
Botella oxigeno liquido 
Larguen! los fuselaje 




64 


Í7 


63 


6* 
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HÍ, 


82 


86 






77 


81 Carenado raíz alar 

82 Flap interno 

83 Fijación larguero atar 

34 Estructura sección interna 
alar 

85 Escape motor 

86 Conducto escape 
gases 

87 Flap externó 

88 Varillas mando flaps y 
alerón 

89 Compensador alerón 

90 Estructura alerón babor 

91 Mando articulación alerón 

92 Descargas estáticas 

93 Carenado borde marginal 
babor 

94 Luz navegación babor 


en 


95 Estructura sección 
externa alar 

96 Larguen líos ala 

97 Soporte subalar babor 

98 Luz carreteo y aterrizaje 

99 Lanzacohetes Matra 

10€ Junta sección externa alar 

101 Depósito ala babor. 230 
litros 

102 Estructura borde ataque 

103 Articulación pata 
aterrizador 

104 Pata atemzadoi babor 

105 Conducto freno hidráulico 

106 Articulación retracción 

107 Ruedas babor 

108 Puerta aterrizador 

109 Estructura alojamiento 
aterrizador 

110 Bancada motor 

111 furbohólice Turboméca 
Astazou XVfG 

112 Capó motor 

113 Toma aire motor 

114 Radiador aceite 

115 Mecanismo reductor 
hélice 

116 Mecanismo buje hélice 
11 7 Hélice tripala 

11B Lanzabombas ventral 
119 Seis bombas de 11Q kg 
en el soporte Aero 7Al 
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jpl Aviones de hoy 

^ J " Antonov An-12 «Cub-A» 



BN0NIBÍ1 Chir^ Efpto Etiopia Polonia URSS Siria Yemen YugSKíwa tortas Matías*^ 
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Antonov An-12 «Cub-A* da /a Fuerza Aérea indonesia . 


Descrito a veces como el equivalente sovié¬ 
tico del Lockheed 0130 Hercules, el car¬ 
guero civil y militar Antonov An-12 no Ha 
sido producido, sin embargo, en tales canti 
dades ni en semejante número de versiones 
Dicho esto, empero, debe reseñarse que se 
construyeron 900 ejemplares de este tipo 
antes de que la producción concluyese en 
1973 y que sirven con la V-TA (Aviación de 
Transporte Militar) de ta Fuerza Aérea sovié¬ 
tica y con los servicios aéreos de Argelia. 
China. Etiopia. India, Iraq, Madagascar, Po¬ 
lonia. Siria y Yugoslavia Las versiones civiles 
son empleadas por Aeroflot, y también por 
Air Guinóe. Balkan Air, CAAC de la República 
Popular de Chtna y por la aerolínea polaca 
LOT, 

Puesto en vuelo en forma de prototipo en 
1968. el An-12 fue construido en paralelo 
con el An-10 Ukrania y tenía su misma cé- 
lula, pero la sección de popa del fuselaje fue 
modificada para incorporar dos grandes 
puertas longitudinales que se articulaban ha¬ 
cia arriba y el interior de la misma para per* 
mítir la carga directa desde ta caja de los ca¬ 


miones. Sin embargo, no puede llevarse a 
cabo la introducción y extracción de vehícu¬ 
los si no se usa una rampa independiente 
En 1986 siguen en servicio unos 300 
transportes «Cub-A--* en la Fuerza Aérea so¬ 
viética, aunque son lentamente reemplaza¬ 
dos y complementados por los llyushm fl-76 
Los comandantes militares pueden disponer 
también de ios aparatos utilizados por la ae¬ 
rolínea estatal Aeroflot. Los «Cub-A» de la V- 
TA son denominados An-12BP y actual¬ 
mente están muy ocupados en Afganistán, 
donde sus compuertas traseras se han re¬ 
velado muy útiles a la hora de lanzar sumi¬ 
nistros Desde este modelo también pueden 
lanzarse paracaidistas, de los que puede lle¬ 
var hasta 100 totalmente pertrechados Va¬ 
rios aviones de Aeroflot han operado junto a 
sus contrapartidas de la V-TA en el puente 
aéreo desde la URSS a Afganistán y han con¬ 
servado sus torretas caudales Una adición 
reciente son fijaciones para bengalas; éstas 
sirven para alejar de! avión a los misiles de 
guía infrarroja, pues la guernla afgana posee 
misiles portátiles SA-7 


Especificaciones técnicas: Antonov Ar-i2BP 

Origen: URSS 

Tipo: transporte militar 

Planto motriz: cuatro turbohélices Ivchenko AI-20K de 4 000 hp (2 983 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima 770 km/h (419 nudos); velocidad de crucero 670 km/h 
(361 nudos), régimen ascensional inicial 600 m por minuto; techo de servicio 10 200 m. 
alcance con la carga útil máxima 3 600 km, alcance con el combustible máximo 5 700 km 
Pasos: vacío 28 000 kg; máximo en despegue 61 000 kg 

Dimensiones: envergadura 38,00 m; longitud 33,10 m, altura 10 53 m; superficie alar 
121,70 m 2 

Armamento: dos cañones Nñ-23 de 23 mm en (a torreta caudal 



Antonov An-T^ «Cub-A». 



Muchos An-12 se utilizan en el transporte de 
carga y el asalto ; sin embargo >, este aparato 
polaco está preparado para el transporte de 
personalidades. 

India utiliza desde hace años el An-12 en calidad 
de su transporte pesado primario y tiene previsto 
reemplazarlo por el Ityushin 11-7$, Sus aviones 
vuelan regularmente sobre el Himalaya. 











































Antonov An-12 «Cub-B/C/D» 






Antonov An-12 «Cuh-C» soviético con tos emblemas de la Fuerza Aérea egipcia* 


El alcance y el techo del An-12, y sobre todo 
su espacioso fuselai©, hicieron de él una 
elección obvia para su conversión en distin¬ 
tas plataformas electrónicas La primera de 
ellas fue la tfCub-Bi*. que ha sido vista so¬ 
bre aguas internacionales, en especial en el 
mar Báltico, llevando cuatro carenados adi¬ 
cionales bajo las secciones delantera y cem 
tral del fuselaje, y muchas y menudas ante¬ 
nas de hoja Su cometido es la inteligencia 
electrónica, por lo que suele aparecer sobre 
las maniobras de ía OTAN y «husmeando» 
entorno a las costas occidentales. Se cree 
que se modificaron diez aviones, que fueron 
asignados a la AV-MF (Arma Aeronaval) Pa¬ 
rece ser que se ocupan en especial del RINT 
(espionaje de radiaciones) para producir las 
improntas electrónicas de los buques e ins¬ 
talaciones de radar de la OTAN, registrando 
su potencia y longitudes de onda 
Un cometido importante del An-12 son tas 
ECM; para ello existen dos vanantes, utili¬ 
zadas tanto por la Fuerza Aérea como por la 
Armada El «Cub-Cv tiene un cono de cola 
oj*vaf en lugar de Ja tórrela y el *Cub-D» 
presenta dos grandes carenados que discu¬ 
rren paralela y longitudinalmente entre la 
proa y los aterrizadores principales Este mo¬ 


delo conserva la torreta caudal típica Se 
trata de complejas plataformas de interferen¬ 
cias que alojan varias toneladas de equipo, 
parte de él modular para facilitar su reem¬ 
plazo. Puede interferir por lo menos cinco 
bandas de ondas y, a juzgar por la cantidad 
de antenas adicionales, pueden llevar espe¬ 
cialistas que hablen idiomas diversos para 
transmitir mensajes falsos en Jas frecuencias 
enemigas Asimismo, llevan medios físicos 
de ECM en forma de bengalas y tiras reflectan 
tes Durante Jos años setenta aparecieron va¬ 
nos aviones tripulados por personal soviético, 
pero con distintivos nacionales egipcios 

De forma similar al Hercules ABCCC, el 
An-12 ha sido adaptado para actuar como 
puesto de mando y control aerotranspor¬ 
tado. Esta variante ha sido utilizada eficaz¬ 
mente en Afganistán, donde el terreno difi¬ 
culta los contactos por radio con Jas bases 
en tierra y otros elementos aéreos El equipo 
de mando puede ser modular, y se cree que 
los aviones utilizados como base son trans¬ 
portes «Cub-An de sene. 

Un An-12 (SSSR-11916) ha sido visto 
mientras era evaluado con un largo carenado 
caudal ojival y un estilizado radomo de proa, 
similar al del anfibio Benev Be-12 «Maih ¿. 


Espacificacionas técnicas: Antonov An -12 «Cub 8/00» 

Origen; URSS 

Tipo: plataforma de espionaje electrónico i«Cub-Bw) y de contra muidas («Cub-O'D») 
Piante motriz cuatro turbohélices Ivchenko A!-20k de 4 000 hp (2 983 kW} 
Prestaciones; velocidad máxima 770 km/h (419 nudos), velocidad de crucero 670 fcm/h 
(361 nudos); régimen ascensional inicial 600 m por minuto; techo de servicio 10 200 m r 
alcance con la carga útil máxima 3 600 km; alcance con el combustible máximo 5 700 km 
Pesos: vacío 28 000 kg, máximo en despegue 61 000 kg 

Dimensiones: envergadura 38.00 m, longitud 33 + 10 m, altura 10.53 m, superficie alar 
121.70 m* 

Armamento: dos cañones NR-23 de 23 mm en una torreta caudal ( nCub-B/D *>), ninguno 
["Cub-C»} 
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Antonov An-12 



El «Cub-B» es la versión de espionaje electrónico 
del An-12 y se distingue por los tres radomos 
que tiene bajo el fuselaje. Este ejemplar lleva 
matricula civil. 

Este An-12 fue fotografiado sobre el Báltico con 
colores de Aeroflot y matricula civil, pero 
también con grandes radomos de proa y popa, 
seguramente para equipo antísubmarino. 


















































Antonov An-14 
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Antonov An-14 de la Fuerza Aérea de la ROA , 


Eí Antonov An-14 Rehalles cumple con 
las necesidades primarias de ser un avión li¬ 
gero polivalente, bimotor y fácil de mante¬ 
ner, y que pueda ser tripulado por personal 
de experiencia moderada. Su configuración 
de ala alta amostrada asegura que le cabina 
disponga de un espacio máximo para pasaie 
o carga, a b que contribuye también su tren 
de aterrizaje fijo y triciclo. Está propulsado 
por dos grandes motores radiales alares y el 
acceso a la cabina se realiza mediante una 
puerta doble en la popa del fuselaje, sobree¬ 
levada. La cubierta de vuelo está ocupada 
por el piloto y un pasajero, mientras que 
otros siete tienen cabida en la catwna prin¬ 
cipal. En misiones de evacuación sanitaria, 
ésta puede acomodar seis pacientes en ca¬ 
millas y un asistente, los primeros en filas de 
tres a cada lado 

£1 primero de dos prototipos voló el 15 de 
marzo de 1958, propulsado por dos motores 
radiales Ivchenko AI-14R de 200 hp (149 


kW), y la producción del An14 Clod» para 
la OTAN! para Aerofbl y las fuerzas Arma 
das soviéticas comenzó, en Arsenyev, en 
1965, cuando concluyó este proceso, unos 
10 anos después, se habían construido unos 
300 ejemplares La mayoría de ellos fueron 
utilizados en cometidos civiles y militares en 
la URSS, pero algunos se vendieron a Bul 
gana, Guinea y la República Democrática 
Alemana 

En setiembre de 1969 se puso en vuelo 
una versión algo mayor, de 15 plazas y con 
motores turbohélices, con la denominación 
de Antonov An-14fM Ésta cambió pos¬ 
teriormente a An-28 pero se progresó poco 
hacia la producción en sene de este aparato- 
Sin embargo, en 1978 la firma polaca WSK- 
PZL Mielec obtuvo la responsabilidad de 
construir el An-28 tal que la OTAN da el nom¬ 
bre de e inició la fabricación de un 

primer tole de ejemplares a comienzos de 
1984 



Antonov An-14 


Especificaciones técnicas: Antonov Arvt4 
Origen: URSS 

Tipo: transporte utilitario ligero 

Planta motriz: dos motores radiales Ivchenko AI-14RF de 300 hp (224 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima 220 km/h (120 nudos) a 1 000 m, velocidad de crucero 
180 km/h (97 nudos) a 2 OQÜ m, régimen ascensional inicial 306 m por minuto; techo de 
servicio 5 200 m, alcance con la carga útil máxima 650 km. alcance con ei combustible 
máximo 800 km 

Pasos: vacío 2 000 kg. máximo en despegue 3 600 kg 

Dimensiones: envergadura 21.99 m; longitud 11.44 m; altura 4.63 m; superficie alar 
39, 72 m* 

Armamento: ninguno 



£I An-14 sirve en grandes cantidades en la 
aerolínea Aeroflot y también en la Fuerza 
soviética . Ambos servicios van a sustituirlo por 
su derivado a turbohélice, el An-28. 


El An-14 ha sido durante bastantes años uno de 
los principales transportes ligeros y aviones 
utilitarios de la Fuerza Aérea soviética. 





























































Antonov An-22 




UftSS 


Antonov An-22 de la V-TA de la Fuerza Aérea de la URSS, 


El 27 de febrero de 1965 Antonov puso en 
vuelo el prototipo del transporte pesado de 
largo alcance An-22 Antel, cuya aparición 
en el Salón Aéreo de París unos pocos me* 
ses después provocó una sorpresa consi¬ 
derable entre las naciones occidentales 
Apodado posteriormente nCock» por la 
OTAN, el An-22 tiene una configuración bá¬ 
sica que es, en esencia, una versión agran¬ 
dada de la del An-12 «Cub», aunque difiere 
ai poseer una sección de cola biderrva que 
se extiende por encima y por debajo de los 
estabilizadores. 

Con un ala de elevado alargamiento y un 
peso máximo en despegue de 260 tonela¬ 
das, es comprensible que el Aq- 22 tenga una 
carga alar muy alta; de hecho, sus 724,6 kg/ 
m 2 son la mayor carga de cualquier trans¬ 
porte militar en servicio, lejos de los 661,6 
kg/m 2 del dimenssonalmente mayor Lock¬ 
heed C-5 Gafaxy. Ante semejantes condiao* 
nes. podrían esperarse unas prestaciones en 
pista no muy elevadas, pero sus cuatro po¬ 
derosos turbo hélices, cada uno de ellos equi¬ 
pado con un par de hélices cuatripalas con- 
trarrotativas, proporcionan un flujo enorme 
que es soplado sobre los fiaps de doble ra¬ 
nura y que ocupan el 60 por ciento de la lon¬ 
gitud del borde de fuga alar. Esta combina¬ 


ción basta para asegurar una carrera de des¬ 
pegue a plena carga de sólo 1 300 m y que 
el avión estableciese y conserve 27 récords 
internacionales de velocidad con carga útil y 
de esta última en sí. Su tren de aterrizaje, 
triciclo y retráctil, está pensado para poder 
operar fuera de fas pistas, el aterrizador de¬ 
lantero tiene dos ruedas, y cada uno de tos 
principales, tres bogies de dos ruedas en 
tándem La presión de los neumáticos puede 
ajustarse en vuelo o en tierra para asegurar 
las prestaciones más adecuadas Cuenta con 
presión ización para sus cinco o seis tripulan¬ 
tes y los 29 pasajeros de la sección de proa 
de la cabina, pero la bodega principal de 
carga, de 33 m de longitud, no tiene presio- 
mzación. El acceso de la tripulación y el pa¬ 
saje se realeza a través de una puerta situada 
en cada carenado de los aterrizadores prin¬ 
cipales, y la carga es estibada y extraída a 
través de una rampa situada en ka cola, que 
está sobreelevada. Como en Ja mayoría de 
aviones soviéticos, las cifras de producción 
son conjeturables, pero se cree que Aeroflot 
y la V-TA de la Fuerza Aérea habían recibido 
unos 50 ejemplares unitarios cuando la pro¬ 
ducción concluyó, en 1974 Está previsto 
que el Am22 sea reemplazado por el Anto¬ 
nov An-124 a finales de tos años ochenta, 



Antonov An-22 


Especificaciones técnicas : Antonov An -22 
Origen: URSS 

Upo: transporte pesado de largo alcance 

Planta motriz: cuatro turbohélices Kuznelsov NK-12MA de 15 000 hp (11 186 kW) 
Prettacionét: velocidad máxima 740 km/h (399 nudos!; velocidad de crucero 600 km/h 
(324 nudos); alcance con la carga útil máxima de 8 000 kg, 5 000 km; alcance con el 
combustible máximo 10 950 km 

Pera*: vacío 114 ÜOÜ kg, máximo en despegue 250 000 kg 

DfmaftslonM: envergadura 64.40 m; longitud 57,90 m; altura 12,53 m; superficie alar 
345,00 m 2 

Armamento: ninguno 



El An-22 presenta tres radares de navegación en 
la proa, indicados especialmente para el mal 
tiempo. 

La enorme rampa trasera del An-22 puede abrirse 
en vuelo pera el lanzamiento de material en 
paracaídas. Este avión tiene neumáticos de baja 
presión para poder operar desde pistas sin 
preparar. 
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Antonov An-24 de la Fuerza Aérea checoslovaca , 


El biturbohélice Antonov An 24 que voló 
por primera vez en diciembre de 1959, fue 
diseñado para reemplazar a los transportes 
en motores de émbolo utilizados por Ae- 
rofloi en sus líneas medias interiores, Aun¬ 
que de la categoría del Fokker F 27, el nuevo 
modelo era más pesado y estaba equipado 
con motores más potentes; en consecuen¬ 
cia, era menos rentable al emplear más com 
bustibíe para la misma función Aeroflot ini¬ 
ció los servicios de pasaje con los primeros 
An-24 (llamados «Cofre» por la OTAN} en 
octubre de 1962, en la ruta Kiev-Jerson. 

Al construir el An-24, Antonov utilizó por 
primera vez de forma generalizada el enco¬ 
lado y la soldadura Las principales versiones 
de sene fueron la An-24V de 28 a 40 plazas- 
y la An-24V Serie III de 1967, que aco¬ 
modaba hasta 50 personas. De forma poco 
usuaL en el An-24ftV de 1967 se reem¬ 
plazó la unidad de potencia auxiliar TG-16 — 
una turbina de gas, montada en la góndola 
motriz de estribor — por un turborreactor Tu- 
manskii RU-19-300 que no sólo realiza las 
funciones de la APU sino que puede ser uti¬ 
lizado en tierra para mejorar las prestaciones. 


en especial cuando se opera en zonas cáli¬ 
das y elevadas. Otras versiones comprenden 
el carguero especializado An-24T en el que 
la puerta de pasaje situada a popa del fuse¬ 
laje ha sido eliminada y sustituida por una de 
carga incorporada en la parte ventral del fu¬ 
selaje; si se equipa con el turborreactor au¬ 
xiliar TumanskiL la designación cambia a An- 
24RT En 1971 se evaluó una versión con¬ 
traincendios que, denominada An-24P lle¬ 
vaba equipo y bomberos que podían ser lan¬ 
zados en paracaídas para combatir el fuego 
forestal Aunque Ja producción de! An-24 
concluyó en la URSS en 1978, tras haberse 
construido más de 1 100 ejemplares, este 
modelo es todavía fabricado en China, bajo 
la designación de Y-7 Se exportó un 75 por 
ciento de los aviones de producción sovié¬ 
tica, que sirvieron en 15 aerolíneas. Asi¬ 
mismo. fueron utilizados en cantidades me¬ 
nores por las fuerzas aéreas de Bangladesh, 
Bulgaria, Congo, Corea del Norte, Cuba, Che¬ 
coslovaquia. Egipto, Hungría, Iraq, Laos, 
Mongolia, la RDA, Rumania, Somalia, Sudán, 
Vietnam, Yemen del Sur y, por supuesto, la 
Unión Soviética. 



Antonov An-24 


Especificaciones técnicas: Antonov An-24 rv 
Origen: URSS 

Tipo: transporte de corto alcance 

Píente motriz: dos turbohélices Ivchenko AJ-24T de 2 820 hp (2 103 kW), más un 
turborreactor auxiliar Tumanskn RU-19-300 de 900 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 500 km/h (270 nudos} a 6 100 m; velocidad 
normal de crucero 450 krtVh (243 nudos); régimen ascensiqnal inicial 205 m por minuto, 
techo de servicio 9 000; alcance con la carga útil máxima 550 km 
Peso: vacío 14 060 kg; máximo en despegue 21 800 kg 

Dimensiones: envergadura 29,20 m; longitud 23,53 m; altura 8,32 m; superficie alar 
74,98 m 3 

Armamento: ninguno 



Esta An-24V somalí lleva un numeral de la Fuerza 
Aérea italiana. El An-24 ha sido un peón de brega 
barato para muchos países del Tercer Mundo . 


El An-24 no consiguió tos mismos ni vetes de 
exportación que su sucesor el An-26; sin 
embargo , es utilizado en 17 países. 































































Zona de guerra; las Malvinas 

La ordalía 
del Sea Harrier 

Amanecer del 1 de mayo de 1982 . Aviones británicos 
han atacado el aeródromo de Puerto Argentino y los 
cazas de la FAA se disponen a tomarse la revancha . 
Habían pasado los días de la guerra de fintas y ahora 
todo estaba preparado para el primer combate 
aire-aire de la guerra de las 


Z" teniente de patrulla Paul Barton, un experto pi¬ 
loto de Harrier de la Royal Air Forcé que bahía sido 
asignado a la Royal Navy , volaba en uno de los dos 
Sea Harrier del 801.° Escuadrón enviados a patru¬ 
llar por el oeste de la Task Forcé cuando se acercó 
el enemigo. El buque que dirigía la operación es 
Tabieció contacto de radar con íos aviones hostiles. 

«Recuerdo que ei controlador dijo: ’'Tengo tra¬ 
bajo para vosotros, dos bandidos acercándose 
por el oeste, a 120 millas/" Nos dió un vector en 
dirección a ellos. Más tarde dijo, "(Er) Quince 
millas a popa hay otros dos.,. (Er f er) y dos más 
detrás de éstos. J* Era un joven subteniente muy 
inexperto y cada comunicación nos llegaba a 
mayor volumen.» 

Aunque los refuerzos iban de camino, Barton y 
su punto, el capitán de corbeta John Eyton-Jones, 
estaba en una posición difícil, solos contra seis ca¬ 



fo la tarde deí 1 de 
mayo r los Mirage y Sea 
Harrier entraron en liza . 
El teniente de la pafru//a 
Paul Barton abre fuego 
sobre un Mirage durante 
un combate cerrado. 


zas enemigos, probablemente Dassault-Breguet 
Mirage. Y si bien el Sea Harrier era un avión mejor 
en combate cerrado que el Mirage, no era tres veces 
mejor. Si esos cazas supersónicos eran tripulados 
convenientemente, realizarían varias pasadas a 
alta velocidad, coordinadas desde distintas direc¬ 
ciones, que podían despedazar a sus oponentes, 
más lentos. Era, como diría Barton más tarde, «una 
situación acongojante.» 


Un Sea Harrier del 800 
Escuadrón despega del 
HMS Hermes para una 
nueva patrulla de 
combate aéreo sobre las 
Malvinas. Los aviones 
situados a izquierda y 
derecha son Harrier 
GR.Mk 3 de la RAF ; 

Hermán ^otqietcr 























Zona de güeña; las Malvinas 


Derecha: comprobaciones 
previas de un Dassault 
Mirage ttl armado con 
misiles infrarrojos Metra 
55C1 Usuaimente estos 
aviones llevaban uno de 
estos misiles debajo de 
cada ala, pero en 
ocasiones montaban un 
Matra 530 bajo el 
fuselaje . 



\ 



Un T-34C argentino pica 
hacia la seguridad 
brindada por las 
defensas de Puerto 
Argentino y se zafa del 
acoso de los Sea Harrier, 


Un Mirage III del Grupo 
8 de la Fuerza Aérea 
Argentina despega de 
Rio Gallegos durante el 
conflicto de las 
Malvinas , Este avión 
lleva dos tanques de 
traslado de 1 700 litros 
bajo las alas y un misil 
de radar semiactivo 
Matra 530 bajo el 
fuselaje , 


Los pilotos británicos estaban a 4 570 m y su in¬ 
tención era seguir ahí: inferior a la de los cazas 
enemigos y en la que éstos padecían una grave 
mengua de prestaciones. Para vencer en un com¬ 
bate caza contra caza, cada piloto debe luchar a la 
velocidad, altitud y con el régimen de maniobra- 
bilí dad en los que saque mayor rendimiento de su 
avión, al tiempo que debe impedir que ios pilotos 
enemigos saquen provecho de las ventajas de sus | 
aviones. El Sea Harrier era mejor que el Mirage en | 
combates cerrados a cotas bajas y medias: sí los $ 
dos pilotos británicos eran acorralados y obligados ^ 
a luchar por sus vidas, era a esa altura donde mejor 
podrían hacerlo. 

Por su parte, los pilotos de los Mirage eran rea¬ 
cios a descender desde sus 10 500 m. Esperaban 
atraer a los Sea Harrier a un combate de alta ve¬ 
locidad a gran altitud, donde contarían con la ma¬ 
yoría de las ventajas. Los aviones de ambos bandos 
siguieron orbitando a las cotas mencionadas, más 
allá del alcance de sus respectivos misiles, durante 
varios minutos, hasta que la falta de combustible, 
el árbitro que decide en muchos combates aéreos, 
obligó a poner fin al encuentro: los Mirage rom¬ 
pieron y pusieron rumbo al oeste, hacia su base, y 
los Sea Harrier regresaron al portavíones. 

Intentos de aproximación 

Durante las horas que siguieron se produjeron 
varios encuentros si mi lares entre aviones de los 
dos bandos, en los que los pilotos probaron la re¬ 
solución de sus oponentes. Sabían que los otros lle¬ 
vaban misiles aire-aíre, y se andaban con cuidado. 
La cosa más fácil de una guerra es dejarse matar. 

A primeras horas de la tarde, los Sea Harrier del 
80L D Escuadrón tuvieron el primer encuentro cer¬ 
cano con aviones enemigos en vuelo. Tres aviones 
de ataque ligero Beech T-34C-1 Turbo-Mentor de la 
4. a Escuadrilla Aeronaval de Ataque se disponían a 
realizar una pasada de ametrallamiento contra los 
buques británicos que cañoneaban Puerto Argen¬ 
tino, pero fueron interceptados por los cazas que 
los protegían. El capitán de corbeta «Sharkey» 
Ward y el teniente de navio Miie Watson, del 801.° 
Escuadrón, fueron dirigidos hada los aviones ene¬ 
migos y perdieron altura a través de una capa de 
nubes. 

«Estábamos a unas 25 millas al norte de Fort 
Stanley. Viramos al sur, empezamos a descen¬ 
der y establecimos contacto radar cerca de la 
costa. Los vimos al salir de la nube, a una dis¬ 
tancia de una milla. Ellos nos vieron simultá¬ 
neamente. Viramos hacía ellos, vi que eran T-34 
y abrí fuego de cañón a gran distancia- Se me¬ 
tieron inmediatamete en una nube y yo fui tras 
ellos. En la nube casi choqué con uno de ellos, 
cuando su ala derecha pasó muy cerca de mi 
aparato.» 










f- 


Los pilotos británicos salieron de las nubes ¿ 
tiempo de ver como los aviones enemigos se pomar, 
a salvo en el área protegida por las defensas ie 
Puerto Argentino. 

Cuando regresaron a su línea de patrulla al 1 arg: 
de la costa, Ward y Watson vivieron otro careo : :r 
cazas argentinos en vuelo a alta cota. Ello osr 
unos tres minutos, hasta que Ward descubrió áe 
repente tres estelas de condensación dírigiénc - :- 
hacía ellos. ¿Se habían decidido por fin los argen¬ 
tinos a descender para combatir? 

«Intenté adquirir uno de ellos con uno de mis 
misiles, pero descubrí que esas estelas no erar, 
tales, sino el humo de los misiles que nos aca¬ 
baban de disparar. Los habían lanzado desde 
demasiada distancia, pues el que pasó mas 
cerca lo hizo ya bastante lejos y fue a caer al 
mar.» 

Reacios todavía a plantear batalla, los argem_ 
nos hablan intentado abatir a sus oponentes cüe 
parando misiles desde gran distancia y confiando 
en algún impacto afortunado. Esta táctica no tuv: 

éxito. 

Ataque concertado 

Más tarde, la Fuerza Aérea Argentina envió ue=: 
formación de 20 cazas, cazabombarderos y bcm 
barderos en un ataque concertado contra la Tas*: 
Face británica. Los Mirage volaban en vanguard = 
y la suerte quiso que Paul Barton, que realizaba su 
tercera salida de ese día, fuese el receptor de pai J : 
del empuje enemigo. Tras algunas fintas, un par ¿8 
cazas argentinos picaron hasta una altitud media 
para enzarzarse con los Sea Harrier. Alertados per 
su buque de control, el HMS Glamorgart, los pilo¬ 
tos británicos viraron para hacer frente a la ame¬ 
naza. Barton mandaba la pareja, con el teniente de 
navio Steve Thomas como punto. Los Sea Harrier 
volaban a 3 350 m en una formación defensiva es¬ 
tándar: en línea y separados unos 1 600 m # de modc 
que cada piloto cubriese la zona ciega del otro, por 
detrás y debajo. 

Los aviones que se aproximaban eran Mirage EL 
del Grupo 8 de la Fuerza Aérea Argentina, la única 
unidad especializada de interceptación de ese ser^ 
vicio. El jefe era el capitán García Cuerva, con el 
teniente Carlos Perona como punto. Steve Thoma^ 
fue el primero en establecer contacto radar con los 
Mirage, por lo que asumió el liderazgo de la pareja. 


«Volábamos en direcciones opuestas. Yo iba a 
unos 400 nudos l y Paul aceleró a 500 nudos y se 
abrió hacia la derecha para intentar pasar por 
el flanco de los Mirage, Enganché mi radar en 
su líder y empecé a buscar a los demás, pues 
estaba convencido de que había más de dos 
aviones. Su formación era mala, la de los nor¬ 
teamericanos llaman "alas soldadas*, volando 
muy cerca uno de otro.» 

A Thomas y Barton les parecía lógico que los ar¬ 
gentinos realizaban un ataque coordinado cor 
otros dos cazas a fin de intentar atrapar a los Sea 
Harrier con una maniobra de tenaza. Pero los pi- 





























: ::s británicos no vieron rastro de otros aparatos 
ri-Tinigos; de los informes argentinos sobre ese en- 
-v:itro se desprende que, en efecto, no habían 
—¿s. Enviar un par de cazas contra el enemigo en 
?sa forma era un error fundamental, como expli 
:aba el propio Paul Barton: 

■ Esta es una de las cosas que uno aprende a no 
nacer desde el primer día en la Tactical Wea- 
pons Unit. Ni en sueños se nos ocurriría montar 
una formación como aquella, por lo que fue una 
sorpresa que ellos lo hicieran.» 

los Sea Harrier se acercaron a los aviones ene¬ 
migos desde ambos lados, montando su propio ata- 
rue de tenaza. Barton se desplaza rápidamente 
' -iSta una posición desde la que amenazar a ¡os ar¬ 
gentinos por el flanco. 

:Mi función era actuar como ''tirador', ponerme 
a la cola de los fantasmas y atacarles si eran 
identificados como hostiles. Aceleré a velocidad 
máxima y me abrí a la derecha, al tiempo que 
enganchaba a su n,° 2 con mí radar. Piqué y 
adquirí visualmente a los fantasmas a unas 
cinco millas. Me alegré de ello, pues el ojo es 
mucho mejor para analizar información tridi¬ 
mensional y, de hecho, no volví a mirar al radar. 
Estaba concentrado al 110 por ciento para el 
ataque. El jefe pasó a través de mi senda de 
vuelo de derecha a izquierda a unas dos millas 
Y raedla e inició un viraje a babor muy abierto.» 

Barton siguió virando y acentuó su alabeo para 
mantenerse por dentro de los aviones enemigos. 


«Cuando llevaba la mitad del viraje comprendí 
que su n,° 2 estaría a tiro de mis cañones 
cuando pasase por mi proa, y decidí probar 
suerte. Armé los dos cañones y le envié una rá¬ 
faga. Había sido demasiado optimista y no pa¬ 
recía que le hubiese alcanzado. No vi saltar 
nada ni rastro de humo.» 

Cuando el Mirage pasó rápidamente a través de 
su proa, Barton fue incapaz de mantenerlo en su 
visor. Pero incluso después de abrir fuego, sus opo¬ 
nentes no dieren señal de haberle visto. En un com¬ 
bate aéreo las distracciones suelen tener conse¬ 
cuencias, y cüij un Sea Harrier acercándosele uno 
de los Mirage tenía ya sus minutos contados. 

Pera entonces, los cazas argentinos habían al¬ 
canzado casi a Thonias, quien recuerda: 



«Lo detecté visualmente a unas ocha millas y 
comprendí que era un Mirage. Y pude ver tam¬ 
bién a su n,' :: 2, a la derecha y detrás. Intenté 
enganchar un Sidewínder en él, pero el misil no 
quiso. 

»A unas cinco millas su jefe me lanzó un misil, 
pero vi como éste se apartaba y me pasaba por 
la izquierda. Ai mismo tiempo algo salió del se¬ 
gundo avión, pero zozobró. Evidentemente, era 
otro misil fallido. No me llegué a sentir ame¬ 
nazado por ninguno de esos dos lanzamientos.» 

Aproximándose hacia los Mirage a una velocidad 
combinada de unos i 600 km/h, Thomas tiró de la 
-palanca para pasar por encima de ellos e inició un 
viraje a la derecha. Así, los cazas enemigos pasaron 
por debajo, muy cerca: 


Visto desde el 
presentador fontral, un 
AÍM-9L Sidewínder es 
lanzado por un avión del 
801 , Q Escuadrón. El «9 
Lima» demostró ser una 
arma formidable, pues 
destruyó 18 aviones 
contra el disparo de sólo 
26 misiles. Ninguno 
llegó a ser lanzado de 
frente, por lo que podría 
haberse obtenido un 
número de derribos 
similar con una versión 
anterior del mismo 
misil L 






Los Mirage III de la FAA versus los Sea Harrier de la Royal Navy 


AJ comparar las capacidades de diferentes aviones de 
caza en combate aire-aire deben tenerse err cuenta, 
además de Jas prestaciones del avión en sí, las armas 
que lleva y las cualidades de sus pilotos. Ef Mirage Llt 
era ef mejor modelo de caza empleado por Argentina 
durante la guerra de las Malvinas. 


Prestaciones 

- términos de prestadores, 

£ Mirage III era mucho más 

■ 5 oz que el Sea Harrier: capaz 

volar a Mach 1,14 (1 385 
* m h) al nivel del mar, alcanza 
Vach 2,2 (2 350 km/h) a 
000 m r Por su parte, el 
Sea Harrier llegaba sólo a 
Vach 0,97 (1 190 km/h} al 

■ -,e¡ del mar y a Mach 0,95 (1 

km/h! a 10 975 m. Pero 
=£- guerras no se Whra n a fas 
: estaciones máximas, que 
jsualmentc se refieren a los 
= . unes en condición «limpias, 

?' armas ni depósitos 
=■ ■ : ernos T Para tener el alcance 
suficiente para llegara fas 
V alvinas desde el sur de 
--cantina y regresar, los 


Mirage debían llevar dos 
depósitos de traslado lanzables 
de 1 700 litros bajo las alas, 
además de su carga bélica de 
uno, dos o tres misiles Ello 
creaba una resistencia que 
impedía a los Mirage ser 
supersónicos por debajo de les 
6 GGQ m. En los combates 
aire-aire los Sea Harrier 
llevaban dos depósitos 
lanzadles de 455 litros y dos 
misiles bajo las alas, y dos 
contenedores de cañones bajo 
el fuselaje. La resistencia 
reducía su velocidad máxima 
pero debido a que el Sea 
Harrier es un avión subsónico 
esa penaiización de velocidad 
era muy inferior a ia de los 
Mirage. Durante los combates 


sobre las Malvinas, estos 
últimos conservaron sólo una 
ventaja marginal sobre os Sea 
Harner 

Debido a que es capaz de 
despegar verticalmente, e! Sea 
Harrier tiene una relación 
potencia-peso muy elevada y 
elio le dio un régimen 
ascencional superior al de! 
Míraos 111. Además, el caza 
británico podía utilizar la 
VlFFmg ivectorízación en vuelo 
de traslación; de! empuje para 
maniobrar de forma 
imprevisible y zafarse de los 
cazas enemigos que 
intentasen colocarse en 
posición de tiro a las 6 Pero 
los aviones arganíios no 
pudieron forzar a los Sea 
Harrier a la defensiva, de 
modo que la VlFFmg no llegó a 
ser utilizada en las Malvinas 

Armas aire-aire 

El Mimge IIf lleva dos cañones 
de 30 rhm, un misil por radar 


se mi activo Matra 530 y/o dos 
misiles infrarrojos Metra 550. 

El Sea Harrier ¡leva dos 
cañones de 30 mm y dos 
misiles infrarrojos A1M-3L 
Sidewinder. El AIM-9L es un 
misil más moderno y efectivo 
que cualquiera ce los Matra, 
pera aunque posee capacidad 
iodo aspecto íde guiarse hacia 
el objetivo desde cualquier 
dirección) en las Malvinas 
todos los ataques con 
Sidewínder se realizaron desde 
el hemisferio trasero. 

Los pilotos 

Los pilotes de caza de amibos 
bandos lenian unas cualidades 
básicas de vuelo, una 
motivación y ura bravura 
parecidas. Pero, además, los 
británicos tenían la gran 
ventaja de un entrenamiento 
en el que habían aprerdioo a 
sacar el máxime provecho de 
sus aviones sn combate. 

Üpera ron er grupos de dos 


aviones, en los que cada avión 
cubre al otro durarte la liza. 
Una y otra vez, se demostró 
que los pilotos argentinos 
carecían de la instrucción 
necesaria en el combate aire 
a re. Más de dos tercios de les 
aviones argentinos abatidos 
per. los Sea Hamer (15 de 221 
no intentaron zafarse de sus 
asaltantes y es pasible que 
sus pilotos na so diesen 
cuente de que eran atacados 
hasta ser alcanzados. Este 
diferencia privó oor encima do 
las demás cualidades. Es 
probable que si añicos bandos 
se hubiesen intercambiado sus 
aviones, es oectr, los 
argentinos pilotasen los Sea 
Harrier y los británicos los 
Mirage, IAI Dagger y 
McDonnell Douglas Skyhawk. 
ef desenlace délos combates 
hubiese íavo retido de nuevo a 
los segundos. 



-n Sea Harrier de la Royal Navy equipado con misiles AIM-9L Sidetoindev 
: t: ros lanza bles de 455 litros y dos cañones ventrales Aden de 30 mm 



































Encuentro en las Malvinas 







La guerra aérea del 1 de mayo tomó un nuevo cariz 
cuando dos Sea Harrier se enfrentaron a dos Mirage 
argentinos esa tarde. Fue un combate corto y 
decisivo que dejó a la Fuerza Aérea Argentina con 
dos cazas menos. Uno de los pilotos de los Sea 
Harrier, ei teniente de patrulla Paul Barton, relata las 
incidencias de ese episodio. 


ñincJÓn era ¿ciliar' como tirador' 
ponerme = 1= cola de ¡os fantasmas y 
atacarles si eran identificados corno hcs-¿r 
Aceleré a velocidad máxima y me ahr. i 
derecha, al tiempo que enganchaba a -.a 
ji* 2 en rru radar. > 


I 


i 


Barto 




Barton acelera a 500 nudos y vira a derecha para dejar que 
Thüinas siga hacía los objetivos 


*Síeve Tilomas obturo primero el contacte 
cor radar y me advirtió, Miré ¡a pantalla un 
ir]oriento y v¡ dos aviones en el henusfeno 
delantero. Volaban en bimsdón de flecha 
tan ram desde el punto de wsfe táctico que 
inmediatamente sospeché que habría mas 
avienes, quizá para formar ana nimmbrs de 
tenaza Más tarde comprendí fe afeir'jscfcd ae 
qm los argentinos volasen de esa forma 
pues el punto era un nóvale, muy inexperto 
e iba colgado de su jefe, incapaz de. hacer 
otra cosa * 



r yo era el líder do la sección, pero como 
no podía mandar en un ataque en el que no 
veía a! enemigo, ían pronto come estableció 
contacto Steve asumió el mando Cuando vió 
a io$ argentinos siguió hacia ellos para 
identificarlos.» 



‘'Rumbo al este y pendiente ce ¡a amenaza potencial 
estaba todavía preocupado con fe posibilidad de un 
tercer avión Nc había necesidad de cubrir & Steve 
pues comprendí que ib¿ íiacja e¡ oeste pare jtacar al 
jefe Le oi decirme -Muy ¿uena Barton * de forma 
'imperturbable cuando rompí para ganar la cobertura 
de fes nubes y rápidamente nos reagivpamos en 
orden de combate. Ni se me pasó por & cabeza que 
ese *ío pudiese escapárseme. Después de fe guerra 
supe, para im sorpresa que había salido indemne. Y. 


psra ser sincero, me alegré. Yo no iba a por él smo 
d por su dVíón Obviamente no estaba preparado 
Dirá entrevistarse con San Pedro. Sobrevivir a un 
derribo y mantenerse a flete en e¡ Atlántico Sur no es 
cosa fácil Los pilotos argentinos etan valientes y, en 
honor a la verana conocían su oficio. Para su 
entrenamiento y sus tácticas eran atroces Creo que 
ei jefe no se dio cuerna de que eren macados hasta 
que vio explosionar a su punte • 


Presentador frontal 



Diagrama simplificado 
de la cabina del Sea 
Harrier * Las áreas rojas 
muestran los paneles de 
armamento , la zona 
izquierda corresponde a 
ios selectores de armas, 
y la central, a los 
Sidewinder . Los paneles 
azules indican el 
presentador frontal de 
datos (arriba) y la 
pantalla del radar 
(abajo); estos dos 
instrumentos aparecen 
también en la ilustración 
superior del combate 
aéreo - 


«Empecé a virar cerrado a la derecha y pase a 
unos 30 m por encima de su jefe. Pude ver todos 
los detalles del avión, su esquema de camuflaje 
y al piloto en la cabina. Continué mi viraje hacia 
su punto r que se hallaba a un cuarto de milla 
del jefe*» 

Los Mirage prosiguieron en su viraje abierto a la 
izquierda ignorantes de la presencia de Paul Bar- 
ion, quien se desplazó rápidamente para situarse 
en posición de tiro a popa del avión de Perona, Bar¬ 
ton estaba convencido de que no le habían visto. Si 
cualquiera de los dos argentinos se hubiesen aper¬ 
cibido de su existencia hubiese cerrado más el vi¬ 
raje para intentar zafarse. Sigue Barton: 

«Mantuve el viraje y seguí viéndole [al punto] y 
a su jefe a través de la parte superior de mi cu- 
pula, A medida que me acercaba a sus seis [las 
seis en punto, la popa de un avión] el Sidewin¬ 
der inició el pitido que indicaba la proximidad 
de su ángulo de adquisición, Di la bienvenida a 
ese aviso, pues confirmó mis posibilidades de 
abatirlo debido a que estaba fuera de tiro de los 
cañones y alejándose rápido. Completé el viraje 
y me puse a su cola a unas 500 yardas. Acabé a 
unos 3513 nudos, pero él me sacaba todavía unos 
150 nudos y empezó a distanciarse. Estaba 
claro que era más veloz que yo, pero como el 
Sidewinder lo había adquirido y estaba a la dis¬ 
tancia óptima, confiaba en derribaxdo.» 

Barton empujó la palanca para descender un 
poco y centrar al Mirage contra el fondo frío del 
cielo verde azulado y dar al misil la mejor de las 


oportunidades. Presionó el botón de disparo y el 
Sidewinder abandonó el lanzador de estribor de¬ 
jando tras de sí una estela de humo gris mientras 
aceleraba. 

«Ai principio pensé que había fallado. Salió del 
raíl, descendió. Nunca había disparado un Si¬ 
dewinder, de modo que todo esto era nuevo para 
mí. Me llevé una sorpresa al no verlo guiarse en 
línea recta, y que descendiese me desconcertó. 
Empecé a temer que había fallado. Hasta al 
cabo de medía milla no lo vi reaparecer en su 
trayectoria, elevarse y volar recto durante la úl¬ 
tima media milla. El tiempo de vuelo del misil 
fue de unos cuatro segundos, al cabo de los cua¬ 
les el Mirage explosionó en una bola brillante 
de color azul, naranja y roja.» 

De este modo Perona alcanzó la dudosa distin¬ 
ción de ser el primer piloto derribado por un reac 
tor de despegue vertical. Aunque Barton estaba 
convencido de que no había superviviente posible 
el piloto argentino había conseguido eyectarse a 
tiempo, Gomo muchos abatidos en un combate en¬ 
tre cazas, no llegó a ver al avión que lo derribó. Una 
vez a salvo, afirmó que podía haber colisionado 
con uno de los cazas británicos. [Tan cerca habri 
pasado del avión de Thomasi Así se gestó la noticia 
que apareció en la prensa argentina según la cue¬ 
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La ordalía del Sea Hamer 


* Piqué y adquirí visvaimente a los fsjifasmey 
a unas cuíco mi Has. Me alegré de ello, püSS 
el ojo &s mucho mejor para amhzar 
información tridimensional y. de hecho no 
volví a mirar eJ radar. Descendí unos ¡2 000 
pies y v} a Steve y 2 los Mirage a unas 5 000 
yardas a babor a unos i i 000 pies * 


•Comencé a mar = babor 
hacia las seis de j enemigo Vi 
como el jefe argentino lanzaba 
ar] misil contra Steve desde 
unce emeo millas pero le paso 
muy lejos a la derecha i\ 7 o nos 
sen de mes amenazado* » 


* Cuando vné descendió leí: 
poco uu velocidad, pero por 
entonces estaba concentrado 
al l ió por ciento en el 
cómbale * 


‘Cuando llevaba la mitad de! viraje 
comprendí que su nd 2 estaría a 
Uro de mis cañones cuando pasóse 
per mi Proa y decidí probar 
suerte. Armé Ion dos cañones y ie 
envié una ráfaga. Había sido 
demasiado optimista y no parecía 
que le hubiese alcanzado.* 


Barcón vira a la izquierda 
hacia los Mirage 


Mirage líder 



Mirage punto 


«Cuando el ívHiage trepó contra el cielo azrai 
verdoso, presionó el botón del Ssdevbnber. 
Me sorprendí si no verlo salir en linea recta, 
amo que cayó y me desconcertó pero ten 
pronto como comenzaba a pensar que había 
fallado., el misil se recuperó y se lanzó bacía 
el objetivo.* 


*Acepté el a ragua Ei 
ruido en mis auriculares; 
cambió de un tono 
continuo a un pitido 
intermitente Ello 
confirmaba que el misil 
estaba enganchado y que 
se. gibaría* 


un Sea Harrier había sido derribado en combate 
aire-aire. 

Mientras efectuaba su viraje cerrado a popa de 
los Mirage, Steve Thomas disfrutó de todo un 
asiento de tribuna desde el que contempló el ata¬ 
que de su camarada contra el avión de Perona, 

«Mi impresión es que esos pilotos no eran muy 
buenos desde el punto de vista táctico. Parecían 
no saber qué estaba sucediendo. Sabían que yo 
estaba allí, pero parecían ignorar totalmente la 



'Los Mirage rabiar 
iniciado uñ iira/í abierto a 
¡a izquierda, pero no 
hicieron nada positivo 
pera zafarse del ataque. 
Seguramente todavía no 
me hablan Visr.- Si yo 
hubiese teredo a un upo a 
mis seta: seguramente 
habría roto de golpe Pero 
ellos hacían mi trabajo 
mas fácil Cualquier püolo 
de caza con sangre en las 
venas hubiese roto ¡a 
formación contra mí pero 
no hicieron nada. Ese fue 
su error, el novato volaba 
como un pasajero, poce 
mas que como carne de 
cañón.* 


«Completé d viraje y me 
puse, a su cola a unas 500 
yardas. Acabé a unos 555 
nudos, pero él me sacaba 
ISO nucos v empezó a 
distanciarse Estaba claro 
que era más veloz que yo 
pero corno el Sidemnder 
le había niquindó y 
estaba a ¿a distancia 
óptima, confiaba en 
derribarle. * 


«Mantuve el viraje y seguí 
viéndoles. ¿1 él y a su ¡efe. 
3 través de fa parte 
superior de mi cúpula. A 
medida que me acercara 
a sus seis, ei Sidewindei 
inició el pitido que 
mateaba ia proximidad de 
su ángulo de adquisición 
Ello coMrmó cus 
posibilidades de abatido* 
pues estaba fuera de tiro 
de hs cánones y 
alejándose rápido.» 


Thomas lanza un Sidewinder contra el 
Mirage líder, en retirada 
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existencia de Paul, 

Mientras continué mi viraje y el jefe enemigo 
inició una virada descendiente a la derecha, di¬ 
rigiéndose a gran velocidad hacía el techo de 
una espesa capa nubosa a unos 4 000 pies. Me 
parece que no sabía con certeza dónde me en¬ 
contraba. Me lancé en vertical tras él, enganché 
uno de mis misiles y disparé. El misil salió en 
pos de él y antes de el Mirage alcanzase las nu¬ 
bes vi como se le acercaba a la cola. Después, 
tanto el avión como el misil desaparecieron.» 

Cortos de combustible, los Sea harrier rompieron 
el contacto y regresaron al HMS Invincible. Barton 
-ne acreditado con un derribo confirmado, y Tho¬ 
mas, con uno probable. Sólo mucho después, 


cuando el resto de la historia emergió de fuentes 
argentinas, se supo que el avión de Cuerva no ha¬ 
bía sobrevivido mucho tiempo al de Perona, El Si- 
dewinder de Steve Thomas detonó su espoleta de 
proximidad cerca del caza y le ocasionó graves da¬ 
ños, Con el aparato perdiendo carburante, el piloto 
puso proa a Puerto Argentino con la intención de 
realizar un aterrizaje forzoso en el aeródromo de la 
localidad. Una vez sobrepasada la ciudad, Cuerva 
soltó los depósitos lanzables para aligerar peso y 
no «comerse» la pista, Pero los artilleros antiaéreos 
argentinos situados en torno al aeródromo creye¬ 
ron que ios objetos que caían eran bombas y abrie¬ 
ron fuego sobre el malogrado caza, derribándolo. 
El piloto murió. 



205 
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Zona de guerra: las Malvinas 




Paul Earton estaba convencido de que el piloto 
del Mirage que había abatido había muerto. Sólo 
mucho después supo que Carlos Perona había so- 
brevívido. 

«Después de la guerra supe, para mi sorpresa, 
que había salido indemne. Y r para ser sincero, 
me alegré. Yo no iba a por él sino a por su 
avión. Los pilotos argentinos eran valientes y, 
en honor a ia verdad, conocían su oficio. Pero 
su entrenamiento y sus tácticas eran atroces. 
Creo que el jefe no se dio cuenta de que eran 
atacados hasta que vio explosionar a su punto.» 


guiesen utilizando esas mismas tácticas paté¬ 
ticas. Esa noche nos dijimos que si los combates 
seguían con esa intensidad difícilmente alguno 
de nosotros regresaría a casa. Ese día los ar¬ 
gentinos habían lanzado siete misiles contra 
nuestros aviones, del 801.° Escuadrón, La ma¬ 
yoría lo habían sido desde demasiada distancia 
o con parámetros totalmente erróneos; incluso 
nos habían disparado los Matra Magic de 
frente, cuando este misil no tiene capacidad 
para ello. Pero si seguían lanzando misiles con 
esa intensidad tarde o temprano alguno iba a 
dar en algún blanco.» 


Extremo izquierdo: Sos 
artificieros instalan un 
AIM-BL Sidewinder en 
un Sea Harríer del 300 .° 
Escuadrón . La capacidad 
aérea británica era 
bastante inferior a la 
argentina, pero fue 
compensada por unos 
pilotos más avezados, la 
rápida rotación de los 
aviones y la elevada 
disponibilidad de éstos , 

izquierda, el teniente de 
patrulla Paul Barton 
(izquierda} y el capitán 
de corbeta Steve 
Thomas, los dos pilotos 
del 800° Escuadrón que 
se enfrentaron a un par 
de Mirage del Grupo 8 ia 
tarde del t de mayo de 
1982, destruyendo uno 
de ellos e inflingiendo 
graves daños ai otro . 
Steve Thomas había 
terminado su período de 
entrenamiento 
recientemente, y cuando 
entró en combate sólo 
tenía 200 horas de vuelo 
en el Sea Harríer. 


El Sea Harrier había conseguido sus primeras 
victorias aéreas, a las que pronto seguirían otras. 
Unos minutos más tarde, un par de Sea Harrier del 
800,° Escuadrón fue atacado por los IAI Dagger del 
Grupo 6. Cuando el teniente de navio Martin Hale 
y el teniente de patrulla Tony Penfold maniobra¬ 
ban para situarse en posición de tiro, uno de los 
cazas argentinos lanzó un misil contra Hale. El pi¬ 
loto británico picó para evitarlo, pero el misil lo 
siguió durante un tiempo desconcertante antes de 
perderse definitivamente. Cuando Hale ascendió 
para unirse a su camarada, vio a Penfold lanzado 
al contraataque; 

«Pegué mis ojos a las seis en punto por si alguno 
de esos tipos intentaba ponérseme a la cola. 
Mientras ganaba altura, oí que Tony decía que 
había lanzado un misil. Miré hacia arriba y vi 
la estela de un misil, a gran altura, y después 
una explosión.» 

Soltando piezas, el Dagger describió una curva 
en el cielo dejando tras de sí una traza de humo y 
continuó hacia abajo hasta estrellarse en el mar. 

Unos minutos más tarde, otros dos Sea Harrier 
del 801 0 Escuadrón, pilotados por el capitán de 
corbeta Míke Broadwater y el teniente de navio Al 
Cuftiss, interceptaron una formación de tres BAC 
(English Electric) Canberra del Grupo 2 que se di¬ 
rigían a bombardear a los buques británicos. Cur- 
tiss derribó uno de ellos con un Sidewinder. Los 
otros dos bombarderos rompieron y abortaron el 
ataque; Bro adwater lanzó sus dos misiles contra 
ellos mientras se retiraban, pero no logró ningún 
impacto. 

Así terminó el primer día de combates aereas so¬ 
bre las Malvinas. En su transcurso, los Sea Harrier 
de los Escuadrones 800 y 801 había derribado dos 
Mirage, un Dagger y un Canberra contra ninguna 
pérdida propia. Los aviones británicos habían su¬ 
perado su bautismo de fuego, pero sus pilotos al¬ 
bergaban dudas sobre la duración de su racha de 
suerte- El teniente de patrulla Tan Mortimer, del 
000. D Escuadrón, veía así las cosas: 

«Había ido bien y confiábamos en que seguiría 

así, pero lo que no podíamos creer es que si- 


Sin embargo, Mortimer y sus compañeros no po¬ 
dían saber que el ataque contra Puerto Argentino 
protagonizado por un solitario Vulcan antes del 
amanecer había tocado un centro neurálgico de la 
Fuerza Aérea Argentina: se había demostrado que 
la BAF tenía capacidad para, si lo deseaba, atacar 
aeródromos en el continente. Contra tal posibili¬ 
dad se decidió reclamar a los Mirage del Grupo 8, 
la única unidad de interceptación de la FAÁ, para 
que defendiese las bases continentales. Excepto 
una salida ocasional sobre las Malvinas, en la que 
se guardaron de encontrarse con los Sea Harrier, 
los Mirage pasaron el resto del conflicto vigilando 
los aeródromos amenazados, a la espera de un ata¬ 
que que no se produjo. Y después del primer día, 
los aviones de ataque Dagger se utilizaron sólo en 
funciones de bombardeo; no volvieron a ir al com¬ 
bate con misiles aire-aire. 

El efecto de estas decisiones fue que el alto 
mando argentino renunció a buscar la superioridad 
aérea sobre las Malvinas. La guerra de desgaste en 
el aire, tan temida por Ian Mortimer y otros pilotos 
de los Sea Harrier, no tuvo lugar. Durante las seis 
semanas que aún duró el conflicto, los pilotos bri¬ 
tánicos se enfrentaron a muy diversos peligros, 
pero nunca más a los enfrent amientos debidos a los 
cazas argentinos. 


/Tegreso al port&viones 
tras una salida a la caída 
de la tarde r pero no 
necesariamente la 
última del día . tas 
patrullas de combate 
aéreo no solían 
realizarse después del 
anochecer , pero a veces 
se efectuaron salidas 
nocturnas contra 
objetivos específicos, 
como los Lockheed 
G-130 argentinos , 













































Archivo de Datos 

Mi-24, el carro 
del Diablo 


El Mil Mi-24 «Hind», el helicóptero de ataque más poderoso del 
n undo, es temido por todos aquellos que deben padecer sus 
embates, tanto si son las fuerzas de tierra de la OTAN, como los 
raníes enviados a combatir en los pantanos de Hawizah o los 
mujaidines afganos... Este aparato combina potencia de fuego 
?on la capacidad de llevar ocho soldados pertrechados, algo que 
10 puede decirse de ningún helicóptero occidental. 


1 í oficina de diseño de Mikliail L. Mil creó 
-- Mi-24, conocido también como A-10, a 
-^diados de los años sesenta y entregó el 
rimer ejemplar poco .después de la 
r aerte de Mil, en 1970. Aunque basado en 
d ‘.ransporte Mi-8, producido en grandes 
. intidades, el nuevo helicóptero no era de 
ningún modo una simple variante de éste; 
re hecho, en ambos no hay un sólo com¬ 
ponente importante en común. Ello de¬ 
muestra una vez más que incluso cuando 
fxiste ya un excelente tipo básico, los mi 
.vares soviéticos prefieren que ei nuevo 
modelo se conciba a partir de cero, o casi. 

Mientras que a mediados de los años se¬ 
senta el helicóptero era considerado en 
I ncidente una versátil máquina de sal¬ 
vamento y utilitaria, con capacidades na¬ 
vales y de transporte limitadas, en la 
Unión Soviética comenzó a ser contem¬ 
plado hacia 1965 como uno de los reyes de 
los campos de batalla. En efecto, fue ca- 
‘.alogado como la contrapartida aérea del 
:arro de combate y del transporte acora¬ 
zado de personal, capaz de desplazarse 
rápidamente por el frente, atacar las bol 
sas de resistencia y puntos fuertes del 
enemigo, y ocupar y conservar el terreno. 
Lo que se necesitaba era un nuevo heli¬ 
cóptero diseñado desde el principio no 
para el transporte utilitario, sino para lle¬ 
var un pelotón de ocho soldados pertre¬ 
chados (si es necesario, con armamento 
portátil especial) y dotado del mayor po¬ 
der ofensivo posible. Sus misiones debían 
ser la lucha contracarro, tanto con sus 
propias armas como con las llevadas por 
.os soldados de a bordo, la lucha contra 




otros helicópteros, utilizando sus cañones 
y cohetes, y la escolta de helicópteros de 
transporte de asalto. Una serie de manio¬ 
bras demostró «una correlación entre pér¬ 
didas de carros y de helicópteros de 12 a 
1 e incluso de 19 a l a favor de los segun¬ 
dos». 

Se cree que el prototipo voló en 1970. 
Sus motores TV3, más potentes, movían 
unos rotores más pequeños en la misma 
dirección que en el Mi-8, pero a mayor ve¬ 
locidad; excepto en los aparatos de las 
primeras series, el nuevo helicóptero te¬ 
nía el rotor caudal en el otro costado de la 
deriva (el izquierdo). El fuselaje, total¬ 
mente nuevo, fue pensado en función de 
los requerimientos operativos, de modo 
que a su cabina central se accedía a través 
de una gran puerta situada a cada lado y 
dividida en dos secciones, de las que la 
superior se abría hacia arriba y la infe¬ 
rior, hacia abajo. Se especificó que el úl¬ 
timo soldado hubiese desembarcado dos 
segundos después que el primero, lo que 
se consiguió sin excesiva dificultad. En la 
parte delantera del fuselaje se dispuso 
una espaciosa cabina para cuatro plazas, 
a saber, un piloto, un copiloto, un nave¬ 
gante táctico y un observador avanzado. 

En las pruebas a que fueron sometidos, 
los primeros helicópteros A 10 (Mi-24) se 
revelaron plenamente capaces de satisfa¬ 
cer todos los requerimientos, demos¬ 
trando una agilidad excelente para un 
aparato de tales dimensiones y una velo¬ 
cidad superior a la de cualquier otro he¬ 
licóptero en activo. Uno de los primeros 
prototipos A-10, propulsados por motores 




Un «Hind-D» al ataque. En términos de 
potencia de fuego exclusivamente, el Mi-24 
sólo e$ superado por la versión «Hip-E» del 
Mi-8. Los contenedores súbale res llevan 32 
cohetes S-S de 57 mm, que pueden 
equiparse con distintos tipos de ojivas, 
algunas de ellas químicas. 

TV2-117A de menor potencia l.y con una 
tripulación femenina), logró ya plusmar¬ 
cas de hasta 334 km/h, mientras que un 
A-10 posterior y dotado ya con los moto¬ 
res TV3 definitivos alcanzó los 368 km/h. 

El nuevo helicóptero de combate, el «ca¬ 
rro volador» soviético, fue visto por pri¬ 
mera vez por los occidentales en aeródro¬ 
mos de la República Democrática Ale¬ 
mana en 1972. Fue apodado « Hind», pero 
se pensó que era una versión de preserie 
con alas horizontales más simples y sin 
los lanzamisiles; la versión normalizada 
fue bautizada «Hind-Ay>, y la de preserie, 
« Hind-B ». Más tarde la OTAN se inventó 
la designación « Hind-C » para identificar 
un modelo supuestamente nuevo que ca¬ 
recía del arma de proa y del visor de bar¬ 
beta. Pero los observadores de la OTAN lo 
tuvieron más difícil a la hora de asignar 
un nombre a lo que apareció en 1975: un 
«Htncf» totalmente nuevo, con una sección 
de proa al estilo de la de los helicópteros 

Una de las funciones principales del Mi-24 
es la cobertura de los desembarcos 
anfibios, en los que su potencia de fuego 
puede utilizarse para suprimir las defensas 
existentes en la cabeza de playa. Estos dos 
«Hind-Dw sobrevuelan un buque de asalto 
anfibio de la clase «Polnocny». 
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La última versión identificada dei Mi-24 es 
¡a «Hind-E», en ¡a que se ha suprimido ¡a 
ametralladora rotativa de proa en favor de 
un cañón titubo montado en el costado de 
estribor. Los sensores de barbeta son 
mucho mayores que los del frH¡nd-D» y f 
presumiblemente, también más capaces, 

artillados occidentales. Ello evidenciaba 
que ei modelo básico había sido objeto de 
un profundo rediseño hacia 1971; como 
era de esperar, este nuevo tipo se convir¬ 
tió en el modelo normalizado de serie. 

El cambio más obvio era la sustitución 
de la gran cabina cuatriplaza por dos in¬ 
dividuales en tándem, con el artillero en 
la delantera y el piloto en la trasera, es¬ 
calonada. A la cabina anterior se accedía 
por una puerta de apertura hacia arriba y 
poruña segunda, más grande y deslizable, 
situada más atrás. En lugar de ello, las 
nuevas cabinas tenían cubiertas indivi¬ 
duales, como algunos cazas, y la delantera 
se abría hacia un lado y la trasera contaba 
con una gran puerta corredera en el cos¬ 
tado derecho, accesible gracias a un es¬ 
tribo fijo. Pero todavía más sorprendente 
que la disposición de los tripulantes re- 
sultó la abundancia de sensores y elemen¬ 
tos de puntería. 

Las alas y los sensores electroópticos 
eran iguales a los del ttHmd-A», pero la 
proa era, en efecto, totalmente nueva» Una 
característica fácilmente identíficable era 
una torreta de barbeta armada con una 
ametralladora desconocida hasta enton¬ 
ces, de 12,7 mm y cuatro tubos, de tipo 
Gatling, con una cadencia de 6 000 dpm 
pero para la que podían elegirse otras ca¬ 
dencias inferiores si era necesario» Esta 
arma se hallaba en el extremo de proa, 
desde donde podía orientarse en acimut a 
180°, y en elevación desde el horizontal 
hasta la vertical hacia abajo. Inmediata¬ 
mente a popa de esta torreta se hallaban 
los dos sensores, una TV de baja intensi¬ 
dad (LLTV) y, usualmente, un radar o un 
FLIR (infrarrojo de exploración delan¬ 
tera). Durante muchos años la OTAN in¬ 
sistió en que la URSS carecía de este tipo 
de infrarrojos, aunque sin explicar el por¬ 
qué de ello. Por la época en que el nuevo 
helicóptero de ataque entró en produc¬ 
ción, el sensor alar había sido sustituido 
por un láser, asociado ai nuevo misil con¬ 
tracarro al que la OTAN denomina AT-6 
oSpirafa y que se guía por la luz láser re¬ 
flejada por un objetivo iluminado. Este 
misil se lanza directamente desde su tubo 
sellado, y se estima que tiene un alcance 
efectivo de 5 000 mal 000 km/h, una 
prestación que supera incluso a la del 


TOW, el misil contracarro occidental de 
mayor alcance. Se cree que cada nSpirab 
pesa unos 32 kg al lanzamiento. 

Puntería 

Algo que no resultó tan evidente fue que 
el nuevo cañonero, llamado «Hind-D» f pre¬ 
sentaba una larga pértiga que se proyec¬ 
taba desde el parabrisas delantero para 
proporcionar datos aéreos de gran preci¬ 
sión al ordenador de puntería de armas. 
Esta pértiga era en realidad un pítot de 
precisión con dos sensores en dos ejes 
para medir ei viento relativo (que para un 
helicóptero en combate puede ser casi 
cualquiera), Pero todavía menos evidente 
era que el Mi-24 había sido rediseñado 
por completo para conseguir una capaci¬ 
dad de supervivencia muy superior. Las 
palas del rotor habían sido reformadas y 
el aluminio dejó paso a largueros de acero 
de alta tensión y duplicados, con revesti¬ 
mientos de fibra de vidrio. La cabeza es 
de titanio y resiste impactos de 20 mm. 
Ese mismo calibre pueden soportar tam¬ 
bién los parabrisas, en tanto que las cu¬ 
biertas son a prueba de bala. Casi todas 
las partes críticas de la célula, hechas an 
teriormente de aleaciones de aluminio, 
fueron reconstruidas en titanio o acero. 
La cantidad y calidad del blindaje era 
ahora muy superior, al tiempo que los de¬ 
pósitos de carburante pasaron a ser au- 
tosellantes y a prueba de explosiones. 

La producción del aHind-D» se aceleró, 
no sólo en Arsenyev, en el Extremo 
Oriente soviético, sino también en la fac¬ 
toría de Rostov. La cifra de construcción 
combinada fue de 15 aparatos mensuales 
durante los últimos diez años, de modo 
que en la primavera de 1985 se habían en¬ 
tregado a las unidades alrededor de 2 700 
helicópteros Mi-24. En sus diversas va¬ 
riantes, este modelo se ha exportado por 
centenares a los países del Pacto de Var- 
sovia y a otras naciones socialistas. 

Equipo de calidad 

Desde el principio el Mi-24 ha sido un 
helicóptero popular entre sus tripulacio¬ 
nes, pues tiene un pilotaje poco menos que 
impresionante y no requiere el esfuerzo fí¬ 
sico de helicópteros soviéticos anteriores. 
Su equipo es completísimo, pues en el 
«JHind-D# comprende piloto automático 
electrónico, sistema de incremento de es¬ 
tabilidad, ADF, presentación cartográfica, 
pantallas de alerta radar y otras amena¬ 
zas, un girocompás GIK-1, radioaltimetro 
RV-5, instalación IEF SRO-2 y unas co¬ 
municaciones muy completas que inclu¬ 
yen aquellas destinadas a enlazar direc- 



El Mb24 presenta la disposición de cabinas 
clásica de los helicópteros de ataque, con 
ei artillero en la delantera y el piloto en la 
trasera. La pértiga que se proyecta desde 
la cabina frontal es la sonda de datos 
aéreos, con instrumentos muy sensitivos 
para asegurar la precisión del tiro, 

lamente con las fuerzas de primera línea 
y con un elevado grado de seguridad 
frente a la interceptación. 

El Mi-24 ha participado con éxito en nu¬ 
merosas maniobras a gran escala en las 
que se han probado sus capacidades ope¬ 
rativas, pero éstas no se han podido eva¬ 
luar en condiciones reales hasta la \ >arti- 
cipación de este helicóptero en la guerra 
de Afganistán. A ello hay que añadir el 
primer despliegue operativo del avión de 
ala fija Sakhoi Su-25 ( aFrogfoot »): mien¬ 
tras que el Mi-24 difícilmente puede coo- 
perar con un MiG-21 o un MiG-27, si 
puede hacerlo, y a las mil maravillas, con 
el Su-25, Ambos aparatos han formado un 
equipo muy temido que ha provocado, y 
aún provoca, fuertes bajas entre ios re¬ 
beldes afganos. Esta tremenda combina¬ 
ción de diferentes potencias de fuego, em¬ 
pleada en pasadas coordinadas desde di¬ 
versas direcciones, presenta problemas 
básicamente con armamento ligero, quie¬ 
nes deben enfrentarse a aviones de tec¬ 
nología más reciente. Cantidades menores 
del Mi-24 han sido utilizadas también por 
Iraq contra Irán, 

La nHind-E» se ha convertido en una de 
las versiones principales desplegadas en 
Europa Oriental desde 1980. (El lector se 
habrá dado cuenta ya de que en Occidente 
se tiene un desconocimiento total sobre 
las designaciones reales de estos helicóp¬ 
teros.) Esta variante presenta un enorme 
cañón GSh-23L, o uno muy similar, fijado 
ai costado derecho del fuselaje para hacer 
fuego frontalmente. Este voluminoso ca¬ 
ñón bit uño de 23 mm ha sustituido a la 
torreta de barbeta; ello, aunque supone 
que el artillero deba apuntarlo con la to¬ 
talidad del helicóptero, ha dado a este mo¬ 
delo un incremento notable de la potencia 
de fuego y del alcance. 

Desde el principio se previo que el pe¬ 
lotón de infantes transportado pudiese 
desplegar sus propios misiles, pero el 
«Hind-E » utiliza los AT-6 «Spírai», que son 
demasiado grandes y pesados para ser 
usados por la infantería. Sin embargo, en 
el interior del helicóptero hay misiles de 
repuesto que los infantes pueden recargar 
en los lanzadores una vez el helicióptero 
esté situado en algún lugar desenfilado de 
las vistas y el fuego enemigos. 
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Mil Mi-24 «Hind-D» de! Escuadrón de Helicz : ? 
de Asalto del 16° Ejército Aéreo del Grupo d€ 
Soviéticas en Alemania 



IFF SRO-3 

La identificación amigo-enemigo 
depende de! sistema'electrónico SRO-3 
(llamado «Qdd fíods» por le OTAÑÍ. 
interroga a los objetivos y, en ausencia 
do una respuesta electrónica 
automática «amiga», los considera 
potencial mente hostiles 


Asientos 

Ambos tripulantes se acomodan en 
asientos blindados y dispuestos de 
modo que absorban el impacto de un 
descenso vertical violento, de acuerdo 
con el colapso controlado de la 
estructura circundan! 


Cabina del artillero 

La cabina delantera está ocupada per el 
artilrero; su cubierta, gue no está 
blindada, se abre hacia la derecha 


Cabina del piloto 

El piloto se halla por detrás y e _ 
del artillero, y cuenta con con;-, 
instrumentos totalmente distr: 
cubierta es fija y el piloto aecec 
cabina a través de uná puerta - 
derecho 


Parabrisas 

Los parabrisas son planos para no 
distorsionar la visión a través de ellos y 
están hechos de capas múltiples de 
vidrio y plástico a fin de resultar 
inmunes a impactos de proyectiles de 
hasta 23 mm 


Sonda do datos aéreos 

Esta pértiga lleva instrumentos de 
precisión para medir la velocidad del 
aire y los ángulos de guiñada y ataque. 
Es imprescindible a la hora de lanzar las 
armas con precisión 


Sondas pitot 

Dos tubos pitot miden la presión 
dinámica del aire y la estático, cuya 
diferencia es indicada al piloto en forma 
de la velocidad indicada. Estas sondas 
cuentan con deshielo electrotérmico. 


Sensores visuales 

Esta tórrela de barbeta alberga una TV 
de baja intensidad; además, existen 
evidencias abundantes de que, contra a 
lo que se dice en Washington, aloja 
también un FLIR (infrarrojo de 
exploración delantera!. Este último 
detecta cualquier cosa más fría o 
caliente que se halle en los 
alrededores, por ejemplo, un motor 


Cañón 

Todos los cañoneros Mi~24 tienen una 
ametralladora rotativa rie cuatro tubos y 
tiro rápido, de 12.7 mm, apuntada de 
acuerdo- con los sensores de proa la 
munición se introduce a través de los 
des registros situados encima de ella 


Estribos 

Como el pitoto en el costado derecho, 
el artillero sube a bordo gracias a tres 
estribos, de los que los dos supe no res 
son escamotea bles, 


Radar 

Proporcione detección y telemetría 
nocturnas y todo tiempo, y está 
asociado especialmente aí misil AT-2 
(«SufrieraL que puede ser disparado 
en cualquier condición 


Blindaje 

En este punto se halla un mane: 
blindado contra fragmentos ce ~ 
Ambas cabinas cuenten con blirc 
laterales 
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Tomas da aire 

Las tomas de aire de los dos motores 
están protegidos por grandes 'tapas 
se mi esféricas que forman unas 
poderosas turbulencias para centrifugar 
!a arena, el polvo abrasivo y otras 
articulas sólidas que podrían afectar a 
os motores , 


E 


Eyectores de partículas 

Las materias sólidas apartadas de las 
tomas de aire sen eyectadas a través 
de un tubo que las aleja de ¡as turbinas 


Radiador de aceite 

El calor innecesario es disipado de los 
engranajes y los motores mediante el 
aceite de lubricación, que es refrigerado 
por un conducto de aire equipado con 
una soplante y situado sobre los 
motpres 
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Toma de aire 

Suministra aire al sistema dé 
climatización. Las cabinas tienen 
refrigeración y calefacción, y reciben 
aire rresco filtrado incluso en las 
condiciones más adversas 


Aterrizador delantero 

La pata delantera ha sido alargada en 
las versiones de ataque para cejar 
espacio a los sensores ue la barbeta. Al 
retraerse quedan expuestas las ruedas 
en parte para amortiguar pos ib ¡es 
aterrizajes con el vientre 




Puerta de le cabina 

La tropa transportada puede entrar o 
salir a gran velocidad a través de las 
qiandes puertas de ambos lados. Estas 
están divididas en secciones superior e 
inferior, de las que la segunda se 
convierte en un gran estribo 
























Cabeza de rotor 

Está totalmente articulada a3 rotor 
principal de cinco palas, cor eE centro 
de titanio y controles de mando 
hidráulico.'iodos los componentes 
pueden resistir impactos de 23 mm 





Sensor de armas 

En el ala izquierda se halla un sensor 
electroóptico en forma de un receptor 
que detecta los objetivos señalados por 
ios láseres. Algunos M¡-24 ilevan su ' 
oro pro láser en este sitió, sobre todo 
os armados con los misiles uSpirafo 


Antena da radio 

El Mi-24 tiene varías radios de 
comunicaciones, esta antena de látigo 
sirve a las usadas en las bandas de 
hondas de VHF/UHF 
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Misiles contracarro 

En tos extremos de las alas se hallan 
uros soportes que llevan (en este caso! 
parejas de misiles con Ir acarro AT-2 
«Swatterrf Aparatos posteriores (los 
nHind-E») emplean dos pares de 
misiles AT-6 ¡i $p}f3h guiados por láser 


Aterrizadores principales 

Cada aterrizador principal se retrae 
hacia atrás en un compartimiento 
carenado. Elio hace del Mi-24 uno de 
los helicópteros más veloces del 
mundo (ostenta el récod de velocidad 
para helicópteros, en 368 ftfn/h) 


Cohetes 

Los cuatro soportes internos pueden 
llevar varios tipos de cargas, incluidos 
diversos tipos de lanzacohetes. Estos 
son los Uv-32-57, cada uno con 16 
proyectiles de E7 mm 


Escapes 

Cada motor descarga sus gases por su 
propio costado del helicóptero, Los Mi- 
24 utilizados en Europa cuentan 
posiblemente con sistemas especióles 
de protección que cubrer los escapes y 
mezclan las gases de salida con aire 
frío para impedir la acción de los 
misiles que se guían hacia el calor 


Cabina central 

Todos los Mi-24 tienen una cabina 
central para ocho soldados 
pertrechados, con espacio para misiles 
contracarro de reserva u otros cargas, 
debajo de ella se hallan los depósitos 
de carburante, protegidos 


APU 

La parle trasera de! carenado de los 
motores alberga una APU (unidad de 
potencia auxiliar) accionada por una 
turbina de gas, con la toma de aire a Ea 
derecha y el escape a 3a izquierda. 
Mueve un generador eléctrico y sirve 
para varios fines, en especial cuando no 
funcionan los motores principales del 
helicóptero 
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Rotor de cola 

El r ctc" de cae compensa e] par de- 
'Otor pr.rcpal; el p ;c:c ajusta el caso 
de as palas para eortrcia'r el 
nehcóptero er direcció" 




Antena de radio 

Sirve sí equipo de comunicaciones HF 
=~go 5 canee 


Esta bilitadoras 

Esta pequera superficie se mueve 
hidráulicamente para controlar el 
helicóptero en cabeceo, pero sólo 
cuando éste vuela en traslación 


Paragolpes 

impide que el rotor-de cola pueda 
golpear el suelo. Detrás de él se 
encuentran ¡as antenas traseras del 
sistema !FF SRO-3 













El Mil Mi-24 en servicio 


Afganistán 

'Jnos 40 MÜ Mi-24 íl Hínd~A¿ y « Hind-D» han s?dó 
suministrados a la Fuerza Aérea do Afganistán Éstos se 
han utilizado profusamente contra ios mujaidines, tanto en 
cometidos de ataque como de asa to, Se cree que tos 
soviéticos emplean sus propios helicópteros cor emblemas 
afganos. 


Argelia 

Este nHind-An es uno de los más de 4D vendidos a Argelia, 
que también ha adquirido algunos *->Hind-D» Éstos sirven a 
otros tipos de helicópteros, como los Aéros palia le Fuma y 
Mil Mi 4 y MhS. 


Angola 

Recibió sus Mi-24 en 1382-c53 para complementar a los Mi- 
S aoqgrndos an terror me i te y se cree que no han llegado a 
ser utilizados centra igs mercas sudafricanas. Las 
autoridades de Jobann es burgo afirman cue Angola recibió 
otros 25 aparates de exportación en 13S4. 


Checoslovaquia 

Este oais fue uno de ios primeros receptores del * Hind-D» 
debido a su posición prominente en el Frente Centra!, Se 
cree que se le suministraron 22 ejemplares, que pasaron a 
engrosar las filas de tos Mi-4 y Mi-8. 


República Democrática 
Alemana 

a Fuerza Aé r ea de la ROA na recibido unos treinta 
!•; Hind-Dü que operan junto a los cañoneros VIH Mi 8 « Hrp- 
P'. Además ds estos aparatos, ¡a URSS tiene desplegados 
oche escuadrones de Mi-24 en ese país 


Iraq 

raq ha recibrdü unos 40 oHtnd». que han estado muy 
ocupados en los frentes de la guerra de i Golfo. Iraq 
mantiene buenas relaciones con ambos bloques, por lo que 
sus Mi-24 vuelan ¡unto a os Aérospatiale Gaz&'lé y MBB 
SO 105. 


Libia 

Libra está en muy buenas relaciones con ia URSS, en 
especial en la concerniente al suministro de armas. Junte a 
c-andes cantidades de aviones de ala lija, ha recibido por lo 
menos 25 uHmdn f algunos de ellos del tipo *Hind-A» 


Nicaragua 

t..-.. difícil saber a ciencia cierta los efectivos actuaies de la 
Fuerza Aénea Sandinísta. cero .éstos incluyen varios t*Hind- 
un.tstos helicópteros se han revelado tan efectivos contra 
las tuerzas contrarrevolucionarias, que EE ULJ he decidido 
recientemente equipadas son misales antiaéreos portátiles 
psra combatir fa amenaza. , 


Polonia 

Polonia utiliza una docena de *Hind-D» en cometido 
contra carro, .unto- a los Mí-8 y Mi-2 construidos en el propro 
país, Al iguaí como sucece en la RFA. la URSS tiene 
estacionadas en Polonia varias unidades equipadas con 
este mismo helicóptero, 


Unión Soviética 

Las fuerzas soviéticas tienen en servicio unos t 000 Mi-24. 
mucho.? de elfos bofo sí control del Ejército y mandados por 
unidades terrestres. Entre ellos figura la versión «Hiñó Ej> 
(en 'a ilustración!', con un cañón pesado en lugar de te 
ametralladora rotativa Los Mí-24 soviéticos están 
desplegados también en Checoslovaquia, Polonia, ia RDA y 
por supuesto, en Afganistán 


















































































Especificaciones y rasgos distintivos 

{estimadas) del Mil Mi-24 "Htnd-Dü 

Rotor de cinco palas 

Rotores y alas m 

Diámetro del notor principal 17,00 m ^ 

Diámetro del rotor de cola 3,SO rq hí 

Superficie discal del rotor principal 226 r 9S m J 

Envergadura atar 7,50 m 


Afas embrionarias do 
implantación alta, 
de diedro negativo 


Dos tomas de aíre para 
les motores, 
de sección circular 


Fuselaje y unidad de cola 

Longitud total, excluidos ¡os rotarás 
Altura 

Envergadura de los estabilizadores 
Anchura máxime del fuselaje 


Lanzamisiles margina fes 
permanentes 


Un cañón sr una 
tocreta de proa 


Estabilizadores completos 


Cabina centre! 
para iropas y>o 
misiles de reserva 


Tren de aterrizaje 

Distancia entre ejes 
Via 


Cabinas separadas y escalociadas, 
excepto en las 
primeras vanantes 


Vacío 

En despegue 
Carga externa armas 


Rotor caudal tripa la -- 3 

usualmente en el ccs'ei: 
de babor de Ja deriva 


Vanos sensores en la barbeta 


El nHipdv puede ser confundido 
con ef Purria, 

el AH-64 Apache, el Mi-28 
irHavocn 

Y otros helicópteros 
de transporte y ataque 


Variantes del Mil Mi-24 


Mi 24 «r Hind-Ei*: desarrollo del «r Winó-Qn 
equipado con los misiles contracar no 
guiados por iáser AT 6 *Sp¡raÍ* en vez do 
os AT-2 «Sw&rtgr» y con ur contenedor de 
sensores bajo la pane zquierde de la p r oa 


Mt-24 afflnd-An: segunda versión de 
serie, con alas auxiliares de diedro negativo 
considerable y cuatro soportes subalares, 
además de lanzamisiles marginales; rotor 
óe cola desplazado de la derecha a la 
izquierda de le deriva 


Corte esquemático del Mi i 


Alojamiento sensor TV 
baja intensidad ÍLLTV) e 
¡nrrarrojo exploración 
frontal (FLIB) 

Sensores ventrales 
Unidad directora radar 
asociada a los 
.Hind-D» armados 
con A1-2 «SwtflW* 
Estribos 

Revestimiento sección 
blindada cabina 
Pestillo apertura cabina 


Sensores precisión baja 
velocidad 
Pértiga sensores 
Antenas IFF i Odé-Rcd» 
Parabrisas blindado 
Limpia parabrisas 
Panel instrumentos 
artillero 
Tubos pitot 

Luz formación 

Puertas municionamiento 
Ametralladora rotativa 
cuatro tubos de J 2,7 mm 
Montaje orientación 
a metra lia dora 


MÍ-24 «Híurf-?»: versión del *:Hind*£» con 
la proa reformada y la ametralladora de la 
misma reemplaza es por un cañón bitubo de 
23 mm en el lado derecho del fuselaje 


Mi-24 «J-fífieN?»: primera versión de 
seria, construida en cantidades modestas; 
rotor de cola en el costado derecho da la 
cierva. alas auxiliaros de efedro neutro y 
sólo Cuatro soportes suba lares 

Mi-24 <*Hmd-C»: básicamente similar a 
los «Hind-A» do las ultimes series, pero sin 
la ametralladora de proa ni los lanzamisiles 

Mi-24 « Hind-D »í similar a tos «Hind-A» 
de las últimas senes, pero desarrollado 
como cañonera, motores TV3-117, más 
potentes, y fuselaje delantero reformado, 
cor cabina separada para d artillero 
(delante); una ametralladora de cuatro tubos 
Y 12,7 mm bajó la proa y amplia gama de 
sensores ce ataque. 


A-IQi versión de record del M L 2A_ eos■ ¡a 
proa de los xHrnd A/‘C* y moteras TV3-1 17 
tiene una plusmarca de velocidad acreditada 
oor a FAI en 363 km 'h ¿obre J 5 y 25 km 


Carga bélica dei Mi-24 


’C'rvA-rx-'j- 


■Q) Pilot Press Limited 


Contracarro, 

«tí/nd-?» 

■ i H¡í¿n titubo fija -3? ?3 mm 3 • 
ee'^cr.r de’ fusile 
4 lareacctvsíB subilarss .TV-32-5r 
- n «::es c: íiteaífü ¡-niis ¡ji¬ 
la sí AT*C mSsftf- 'as sí:o 1« 
irargünalüs 


Contracarro 

«Hind-D» 


Contracarro, 

«Hind-E» 

■ i ampliadora <fe 127 t 
o£!rc nj&os en una Greta oajo la 
proa 

4 biatonges atoares UVSMP 
4 miste ccnfeacarií gu isdcs w 
41-6 -$iíav et ik íísañs 
marg ru. r H 

E nH*nd-E* lléve el misil 
connacarro guiado per iáser_ 

A 6 en vez del viajo AT-2, E 
A~-6 liana mayor alcance que 
el TOW. el principa! misil 
contra carro occidente En la 
cabina principal se transportan 
rr'sites de respuesto, que sen 
recaí gados por los soldados 
llevados a berdü 


Apoyo aéreo, 
uHtnd-An 

■ í flTHtraikdoií! de i? ? mm bajo la 
prca ron jn sseter íb 60* 

4 ianzatL+ie^iK súbateles UU-JZ-s/ 

. -yntrí^'rr ¿T ■? 

■ Setter- -íh Ins solertes 

marüirjJüi 


■ ’ smeftl latera úi 12.7 mm > 
afilio lutos íji üas I;rí 3 iMj 2 3 

proa 

4 UícacDtefcí subí lares JV 32 57 
I (f:$é>S CdOWllD *1-3 
-Swsfe'- an ns scocrtas 
naígiis*:es 

El oHiriO D:> im-OdujQ Ie 
ametra Hedor a oe cuatro tubos 
en una tórrela oue podía girar 
180° y elevarse desde a 
hor zontaI a la vertical hacia 
abajo. Como en todos ios 
*Hind», los sopones 
marginales son fijos y no 
pueden llevarse más 
lanzacohetes 


Esteversór ce ; xNmd-Ea 
tiene ta torréis do proa 
reemplazada por un cañón 
b.tu&o f o en el costado de 
estribor ce fuselaje. Csra ama 
proporciona mayor v pegada k. 
qué : a ametralladora de 12,7 
mm, pero debe ser apuntada 
orientando todo el helicóptero 


La vH'ná A» fue la primera 
variante de producción 
importante y quedan en 
servido cocos ejemplares. 
Algunos han sido vistos en 
Afganistán, aunque relegados 
a funciones de apoyo cercano. 
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Prestaciones del Mi-24 


• >';id : jd máxima, Limpio 
5 acidad máxima. armado 

- limón ascensión 3 1 inicial 
..no d& servicio 

- -.anee operativo, con el armamento 
■ iximo 

T echo de servicia 


320 fem/h (173 
nudos) 

290 krriH'h ¡156 
nudos) 

750 nVminuto 
4 5 DQ rt 

100 klT; 



Régimen ascensiona! al nivei del mar Alcance operativo 








AS.332 Euper Puma, 300 km 







UH-60A Bíackhawk. 25Ü km 
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AH-64A Apache, 230 km 
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Wes&ind Lynx, 212 km 

Mi-8 200 km 

Bell AH-1T. 200 km 

Sel! AH-i$ p 200 km 

Mi-24, 160 km M| 


Velocidad al nivel del mar 

Carga de armas 

Soldados 

transportados 

ML2d aHinti'D*. 173 nudos 

Mi-S. 2 700 kg 

28 

AH-54A Apeche, 162 nudos 

„ | - ¿ ‘ AH-64A | 1 800 kg 

ninguno 

UH -60A Slackhawk. 160 mides 

g MF24 13S0 kg 

8 

,AS.332 Super Puma 151 nudos 

«rt*. Bell AH-íT | 1 435 kg 

ninguno 

Bell AH-m 149 nudos 

Belt AH-1S 1 13b kg 

ninguno 

Agusta A. 129. 149 nudos 

Westland L>t>k 1 125 kg 

9 

Westfsnd Lynx. 140 nudos 

Agusts A. 129 990 kg 

ninguno 

MFS nfisp**. 140 nudos 

UH-50A. ñuta 

14 

Bell AH-1S. 123 nudos 

W&* Super Puma, nula 

25 



Lampiaparaónsas 
Darse panel instrumentos 
Palanca mando paso 
cíclico 

Patries mando paso 
colectivo 

Pedales control guiada 
Pata aterrizador tillan [ero 
Ruarías (dos) delanteras 
Toma aire sistema 
climatización 
Alojamiento ate; t rzador 
delantero 

Articula eso res varillas 
mando 

Asiento blindado piloto 
Atalajes 
Reve si miento 
a nírfrag moni ación cabina 
Cunierta cabina piloto 
Puerta acceso en estribor 
Sección proa «Hind-A» 


Estribos 
. ubo p'rtot 
R adorno ventral 
Ametralladora mono!ubo 
de 12,7 mm 
Parabrisas blindado 
Asiento artillero 
Parabrisas p anos piloto 
Puerta acceso arti ie-c 
Asientos piloto v copífoto v 
ingeniero 

Puerta acceso desítzabfe 
Extractores parrie ufas sn 
tomas de aire 
Eyector de partículas 


ioma a?re re i rige ración 
censradnr 

Capó motor estribor/ 
plata forma trabajo 
Engranajes equipo 
accesorio motor 
lurtoeje Jsotov 117 
Toma aire radiador aceite 
Sopante radiador aceite 
Eje accionamiento 
engranajes 


/tí Cabeza rotor, en ítíanio 

77 Amortiguadores 
hidráulicos resistencia 

78 Depósito hidráulico 

70 Deshielo eléctrico borde 
ataque nafas 

00 Fundas ralees pates 

81 Rotor principal, cinco 
palas 

82 Toma aire APU. en 
estribo: 


"8 Asiento artillero 
d Visor, plegado 
20 Cubierta cabina 
, l Cañón biotbo GSh-23L de 
23 mm en montaje 
externo 

22 Parabrisas bimdado piloto 


Paragolpes 
Martinete control 
estabilizadores 
Larguero de cofa 
Eje transmisión rotor cola 
Antena radioaltinneiro RV-5 
Estructura larguero cola 
Unidad compás 
giromggnético GIK 1 
Antei’ta ILS 

Equipo electrónico y radio 
trasero 

Puerta ventral acceso 
Carenados caudales 
soportes subalares 
i u? formación 
Ala babo: 

Alojamiento aiemzador 


r* 83 Unidad potonca auxi ; ar 
¡APU) 

84 Escape APU 
35 Carenado caudal cabeza 
rotor 

86 La-güero pala rotor, en 
acero y sección hueca 

87 Sarde fuga alveolar 

88 Revestimiento titanio 


58 Escape babor 

5S Sección superior puerta 
principal babor 

60 Asientos cabina central. B 
soldados pertrechados 

61 Secbcn inferior puerta, 
abarra 

62 Estribo 

63 Cable antena ventral 

64 Depósitos combustible 
bajo piso 

65 Ventanillas cabina 

66 Cuadernas maestras 
soporte engranajes 

67 Mamparo trasero cabina 

68 Cubierta engranajes 


89 Acometida antena 

90 Cable antena HF 

9’ Antenas VHP 

92 Baliza Enticoüsión 

93 Compensador fijo pala 
rotor 

94 Estabilizador móvil 

S5 Engranajes eje 

iransmisfón 

96 Eje transmisión 
accionamiento rotor coa 

97 Engranajes torminales eje 
transmisión 

98 Rotor caudal, tripala 

99 Palas rotor cota, en fibra 
vid no 

1 ()Q R e ves“imiento borde 
ataque en titanio 

101 Mecanismo control paso 
palas 

102 Soporte inclinado rotor 
cola 

103 Luz navegación cala 

104 Antenas ÍFF :■ Odd-Rodsy- 


119 Soparles su balares 

120 Puerta aterrizador 
principal 

121 Amortiguador 

122 ¡Rara aterrizador babor 

123 Rueda babor 
174 Designador láser 

125 Luz navegación babor 

126 Adaptador lanzamisites 

1 27 Lanzadores AT-2 

“Swaiíeni 

128 Misil oontracarro A7-2 
i ;Swaííe™ 

179 Contenedor UV-32 

130 Misil contracaFro AT43 
«Spifaf» 

131 Aletas desplegues 

132 Lanzador A1-6 ttSptrah* 

133 Unidad directora radar 
asociada con los *Hínd-E& 
armados con AT-6 

v Spírai » 


69 Engranajes reductores 
maestros 

70 Montantes soporte 
engranajes 

71 Martinetes hidrauficos (3) 
control cabeza rotor 

72 Carenada cabeza rotor 

73 Mecanismo plato 
osdfante 

74 VanLas control paso palas 

75 Fijaciones raíces palas 
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Aviones 


Antonov An-26 


Aipnistán Angola Erg áte" Eeirn CabaYe'te ^irrgp Cuba Ciie:os!üvaquia Etiopía 


Peni Pclírriía Rurrwia Samaba URSS Bina TaaíartH Vrelrrsm VerrtÉn 


RDA Gineü-B^u Hungría Iraq Laas Licia Mectagastar Vah UongjlÉa Meíambique Nica'aEüa 


Antonov An 


Cuando se vio por primera vez en Occidente. 2 000 kg que se mueve por una guia a 
se pensó que el Antonov An-26 era una largo de la cabina, más una cinta conduele 

variante del An-24T dotada con una puerta eléctrica y manual que discurre enrasada p 

de carga reformada; sólo más tarde se des- el suelo; esta última resulta muy valiosa 
cubrió que si bien era cierto que derivaba del el lanzamiento de carga. A lo largo de ca 

An-24. incorporaba varias diferencias de db pared de la cabina aparecen asientos pee 

seño importantes. Como había sido conce- bles para 38 o 40 paracaidistas y que, a 

bido para el transporte de carga, el fuselaje mismo, permiten usar este avien cor 

trasero fue completamente red i se nado para transporte de trepas; además, puede í 
incorporar una puerta rampa ventral de sn- adoptado rápidamente como avión ambuls 
chura total; además, tiene la distinción de da, con 24 camillas y un asistente, 
ser el primer transporte soviético dotado con En 1981 apareció eí mejorado An-26 
una bodeoa de carga presionada, Por en- con un sistema de estiba perfeccionado o 
torrees un rasgo inusual, la puerta rampa fue permite que sólo dos hombre puedan car< 

pensada para que, además de en su función y descargar fácilmente tres bandejas n 

normal, pudiese ser abatida parcialmente de malizadas con un peso combinado de 5 5 

modo que en tierra permita unas operacio- kg„ Además de servir con Jas Fuerzas 

nes de carga más fáciles, desde la caja de madas soviéticas, el An-26 es utrizado por 
los camiones, y en el aire facilite el lanza- de, entre otras, Angela, Bangfadesh, Ber 

miento de cargas en paracaídas Cuba, Checoslovaquia. Etiopía f Hungi 

Debido a su cometido carguero espedali- Iraq, Mozambique, Perú. Polonia, la Rej 
zado, el An-26 (apodado <<Curh> por la blica Democrática Alemana, !a República 
□TAN) cuenta con medios de simplificar el polar de China, Rumania, Somalia, Tanza 
movimiento y estiba de la carga. Éstos com- y Yugoslavia. Se cree que Aeroílol tiene 
prenden un cabrestante eléctrico capaz para activo unos 50 aviones de este tipo. 

Especificacior.es técnicas: Antonov An-26 
Origen: URSS 

Tipo: transporte de corto alcance 

Planta motriz: dos turbohélices Ivchenko Al 24VT de 2 820 hp (2 103 kW). mas un 
turborreactor Tumanskii RU-19A-300 de 800 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad de crucero 440 km/h (237 nudos); régimen ascensional inicial 
480 m por minuto; techo de servicio 7 500 m; alcance con el combustible máximo y Sin 

reservas 2 550 km 

Pesos: vacío 15 020 kg: máximo en despegue 24 000 kg 

Dimensiones: envergadura 29,20 m; longitud 23,80 m; altura 8,58 m; superficie alar 
74,98 nv 

Armamento: ninguno 


Antonov An-26 


Lb Fuerza Aérea yugoslava utiliza el An-26 en 
funciones de transporte ligero y enlace . Este 
modelo se ha convertido en eí principal de 
transporte en el mundo socialista , 

La RDA confía al An-26 la mayoría de sus 
necesidades de transporte militar El portón 
trasero puede retraerse debajo del fuselaje para 
permitir el lanzamiento de cargas en paracaídas 
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Antonov An-30 


Antonov An-30 de fa Fuerza Aérea de Rumania 


De la misma forma que el An-2S es una ver¬ 
sión de carga del An-24i el Antonov An-30 
es una variante especializada de prospección 
aeiea y cartografía ce la familia Ar-24'26. Es, 
de hecho, uno de los escasos aviones pro¬ 
ducidos específicamente para luies cometi¬ 
dos, 

Concebido a oariir de la célula básica, y la 
planta motriz del An-24/26, el An-30 es fácil¬ 
mente reconocible por la proa del fuselaje, 
muy modificada, que incorpora una cubierta 
de vuelo sobreelevada para permitir el ac¬ 
ceso a un morro acristalado que tía al nave 
gante un excelente sector visual. La cabina 
principal conserva la puerta normal y la de 
carga, pero difiere ai presentar menos ven¬ 
tanillas, pues parte del interior ha sido con¬ 
vertido en ur cuarto oscuro y en un almacén 
de pelicuia. Existen cinco aberturas acnsta- 
ladas, dos de ellas oblicuas, para Jas cámaras 
•¡todas ellas protegidas ñor puertas de control 
renoto); además de sus cinco tripulantes, 
des especialistas controlan todo el equipo de 


a borco, Las cámaras se ajustan al upo de 
misión y pueden ser reemplazadas por equi¬ 
pos de prospección alternativos, tales corno 
diversos magretómeíros, para obtener da 
tos sobre recursos terrestres. Se emplea un 
equipo de navegación sofisticado, y la sentía 
de vuelo del avión sobre la zona a fotografiar 
o reconocer es controlada en altitud, direc¬ 
ción y velocidad por un ordenador ce a 
bordo. El An-30 conserva el cabrestante de 
carga y los medios de estiba de sus prede¬ 
cesores, fo que supone que sólo precise que 
se condenen las aberturas para las cámaras 
para que sea también utilizadle como avión 
de transporte 

Puesto en vuelo por primera vez er forma 
de prototipo en 1974, el An-30 (apodado 
«Clankn por la OTAN) ha a sdo construido 
en cantidades modestas. Su usuario princi¬ 
pa! es Aerofloi que en 1936 tenía unos 10 
en servicio. Balkan Butgarían Airlines emplea 
un ejemplar, y es utilizado militarmente por 
las fuerzas aéreas de Bulgaria y Rumania, 


Antonov An-30 


Especificaciones técnicas: Artonov An-30 
Origen: URSS 

Tipo: avión de prospección y fotograf íb 

Planta motriz; dos turbohélices Ivehenko AI-24VT de 2 320 hp (2 130 fcW) y un 
turborreactor Tumanskii RLL19A-3ÜQ de 800 kg de empuje 

Prestaciones: veleidad máxima 540 km/h (291 nudos!, velocidad de crucero 430 km/h 
(232 nudos); techo de servicio sin el turborreactor auxiliar 7 300 mj alcance cor el 
combustible máximo y sin reservas 2 630 km 
Pesos: vacío 15 590 kg; máximo en despegue 23 000 kg 

Dimensiones: envergadura 29,20 m; longitud 24.26 m; altura 8,32 m; Superficie alar 
74,98 ¡ti 2 

Armamento: ninguno 


Basado en ei An-26, ei An-30 se identifica 
rápidamente por su cabina sobreelevada y su 
proa acristaiada* Aerofiot emplea varios aviones 
en aplicaciones prácticamente militares. 

La Fuerza Aérea rumana utiliza el An-30 en 
programas cartográficos y de prospección de 
recursos , Este modelo conserva todavía cierta 
capacidad de transporte. 
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Antonov An-32 


ZCCP-B3BBB 


que, si se quiere, puede situarse debajo de 
la popa del fuselaje. 

La introducción de la nueva planta motriz 
ha permitido eliminar el turborreactor APU 
del An-24RT/An-26. optáncose por una APU 
convencional que da capacidad de a u toe en¬ 
cendido en aeródromos por debajo de (os 
4 500 m. Los nuevos motores están mon¬ 
tados a mayor altura, lo que sirve para reducir 
la posibilidad de ingestión de panículas y 
el ruido en la cabina; las hélices son de mayor 
diámetro Las góndolas motrices resultan 
muy voluminosas debido a que todavía de* 
ben albergar los aterrizadores principales. 

El prototipo An-32 fue exhibido durante 
casi tres años sin conseguir un solo pedido 
hasta que, a finales de 1980, India comenzó 
a interesarse en este modelo para sustituir a 
los viejos Douglas C-47 y Fairehild C 119 de 
su fuerza aérea. Los An-32 del Ejército del 
Aire indio, que sumarán un total de 95 ejem¬ 
plares, llevan el nombre de Sutlej; ios tres 
primeros se entregaron en julio de 1984 Ae- 
rctlot emplea un ejemplar, presumiblemente 
para su evaluación, y ha sido encargado tam¬ 
bién por ¡a Fuerza Aérea de Tanzania, 


Antonov An-32 en evaluación por Aerofiot 


En mayo de 1977 se dieron a conocer los pri¬ 
meros detalles sobre un nuevo transporte de 
corto alcance que era el último derivado de 
la familia Antonov An-24/26 En este avión, 
designado An-32 y apodado uGfrne» por la 
OTAN, el equipo de Antonov eliminó los pro¬ 
blemas en las prestaciones desde aeródro¬ 
mos elevados y cálidos que padecían ios 
miembros anteriores de la serie. Este obje¬ 
tivo se corstguió pese a utilizar ia misma cé¬ 
lula básica. 

Para mejorar las prestaciones se adopta¬ 
ron nuevos medios de elevada sustentación 
y turbohélices Ivchenko AI-20M que, en sus 
dos versiones disponibles, dan un 49 y 84 
por ciento más de potencia por motor, res 
pectivamente, que ios AI-24VT que reempla¬ 
zaron Los cambios aerodinámicos en las 
alas se centraron en los flaps automáticos de 
borde de ataoue y en los úe borde de fuga, 
de triple ranura, mientras que ia unidad de 
cola recibió una ranura de envergadura total 
en los estabilizadores y una deriva ventral 
mucho mayor. Aparte de refuerzos estruc¬ 
turales, el fuselaje cambió poco respecto de! 
An-26 y conserva la puerta rampa trasera 


Antonov An-32, 


: l-' p i-i -, 


Especificaciones técnicas: Antonov An -32 

Origen: URSS 

Tipo: transporte de corto y medio alcance 

Planta motriz: (para operaciones en climas moderados) dos turbohélices Ivchenko 
AE-2GM de 5 180 hp 13 863 kWJ 

Prestaciones: velocidad de crucero 530 km/h (286 nudos) a 8 000 m; techo de servicio 
9 000 m; alcance con la carga útil máxima y 45 minutos de reservas 800 km; alcance con 
él combustible máximo y reservas de 45 minutos 2 200 km 
Pesos: vacío, alrededor de 16 000 kg; máximo de despegue 27 OOG kg 
Dimensiones: envergadura 29,20 m; longitud 23,68 m; altura 8.75 m; superficie alar 
74,98 nrT 

Armamento: ninguno 


Este An-32 ha sido evaluado por Aerofiot en 
calidad de transporte para las repúblicas cálidas 
de la URSS. De momento, ni la aerolínea ni la 
Fuerza Aérea han encargado este modelo . 

En este aparato de preseríe perteneciente a 
Aerofiot se aprecia la masiva instalación de la 
planta motriz. Tan sólo India y Tanzania han 
adquirido este modelo. 

































































































Antonov An-72 y An-74 
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Antonov An-72 de Aeroffot. 


La necesidad de un transporto ligero STOL 
(de despegue y aterrizaje cortos) que susti¬ 
tuyese a Jos An-26 en activo llevó al diseño 
y desarrollo del Antonov An-72, cuyo pri¬ 
mer prototipo voló en 1977. Este avión, el 
primer transpórte a reacción salido de Ja ofi¬ 
cina de diseñó de Antonov, es de configu¬ 
ración similar a Ja del prototipo Boeing YC- 
14, que había volado un año antes, pero di¬ 
fiere primordialmente en el diseño del ata y 
en que es más ligero, menor y menos po¬ 
tente. Sin embargo, la implantación de los 
turbosoplantes encima y dejante del ala, 
corno en el YC 14, permite que el flujo se 
descargue en el extradós alar para proporcio¬ 
nar un soplado aíar parecido, que depende 
deí efecto Coanda para incrementar fa sus¬ 
tentación, Otras similitudes de diseño con el 
YC-14 comprenden ta popa del fuselaje ele¬ 
vada, con una voluminosa cola en «T» para 
librarse del flujo de Jos motores; un tren de 
aterrizaje de ruedas múltiples en el que las 
unidades principales se retraen en carena¬ 
dos extemos; y la introducción de la carga 
a través del fuselaje trasero. En el caso del 
An-72, la puerta rampa posterior es de di¬ 


seño similar a la desarrollada para el An-26, 

Concebido principalmente como carguero, 
el An-72 (bautizado «Coal&m por la OTAN) 
puede llevar también 32 pasajeros, en asien¬ 
tos plegables situados a lo largo de las pa¬ 
redes de la cabina principal, o ser utilizado 
como ambulancia, con capacidad para 24 pa¬ 
cientes en camillas y un asistente, las po¬ 
sibilidades de este avión quedaron de ma¬ 
nifiesto cuando, a finales de 1983, estableció 
16 plusmarcas de carga útil a altitud acredi¬ 
tados por la FA1. 

De momento todavía no se han visto 
ejemplares de serle, aunque existen nfor¬ 
mes que ya está en producción. Af menos 
dos ejemplares han sido evaluados por Ae- 
roflot durante algún tiempo y es razonable 
pensar que este modelo ha comenzado a en¬ 
trar en servicio tanto en esa aerolínea como 
en la V-TA de Ja Fuerza Aérea soviética. La 
que parece ser una variante pensada para las 
regiones polares ha sido bautizada An-74. 
Está equipada con aterrizadores de ruedas y 
esquíes, equipo completo de deshielo y una 
avión i ca avanzada para que pueda operar en 
todo tiempo. 


Especificaciones técnicas: Antonov An-72 
Origen: URSS 

Tipo* transporte STOL de corto y medio alcance 

Planté motriz: dos turbosoplantes Lotarev D-36 de 6 500 kg de empuje 

Presta ció He*: velocidad máxima 760 km/h (410 nudos}; velocidad máxima de crucero 

720 tcm/h {388 nudos}; techo de servicio 11 000 m; alcance con la carga útil máxima y 30 

minutos de reservas 1 000 km; alcance con el combustible máximo y 30 minutos de 

reservas 3 800 km 

Pasos: carga útil máxima en STOL 3 500 km; carga útil máxima en operaciones normales 

10 000 kg; en despegue desde una piste de 1 000 m. 26 500 kg; máximo en despeque 
33 000 kg 

Dimensiones; envergadura 25,33 m; longitud 26.58 m; altura 8,24 m 

Armamento: ninguno 



El An-72 se parece a/prototipo Boeing YC-14, que 
apareció en 1976; sus turbosoplantes descargan 
sobre gran parte del extradós alar ; lo que 
incrementa la sustentación. 

Aunque el An-72 no ha aparecido todavía con 
emblemas militares, sus prestaciones y 
capacidad hacen de él una elección lógica para la 
V-TA de la Fuerza Aérea de la URSS. 
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Antonov An-124 Ruslan í«Condon> para la OTAN} 
de Aeroflot. 
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En el verano de 1977 se informó que la ofi¬ 
cina de Antonov había iniciado los trabajos 
de diseño de un transporte enorme, proba¬ 
blemente mayor que el Lockheed C-5 Ga- 
laxy. Este avión era necesario- para reempla¬ 
zar g los Antonov An-27 en servicio, pero 
además con él se satisfizo un requerimiento 
para un transporte de gran capacidad que pu¬ 
diese acomodar un sistema completo de mi¬ 
sil balístico intercontinental SS-2Q Inicial- 
mente se dijo que se llamaba Ati-40, pero 
luego se «confirmó» que era el An-400, al 
que la OTAN dio el apodo de «Condon» 
Sm embargo, a principios de mayo de 1965 
se supo que su denominación real era An¬ 
tonov An-124, y el día 26 de ese mes uno 
de los tres aviones de preserie (SSSFG820Q2) 
voló a Le Bourget para tomar parte en el Sa¬ 
lón Aéreo de París 

Como el An-124 sirve para lo mismo que 
el 05, no es raro que ambos se parezcan, 
aunque el soviético tiene estabilizadores de 
implantación baja. Su peso en seco es muy 
superior, de modo que las cargas útiles son 
también mayores. La anchura y altura de su 
cabina sor superiores a las del C-5, y sus 
alas supercrítícas (con gigantescos revesti¬ 
mientos de una pieza) alojan 220 toneladas 
de carburante, todo un récord mundial Sus 
motores, de e i evada relación de derivación 
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15/7:11, tienen inversores de empuje. El fu¬ 
selaje tiene una proa practicable dotada con 
una rampa y una popa elevada con una 
puerta rampa de cuatro secciones. Con am¬ 
bos extremos abiertos, la bodega de carga 
mide 36 m de longitud, 6.4 de anchura y 4, 

4 m de altura. Encima de esta bodega, que 
cuenta con presionización ligera, se halla la 
cubierta de vuelo, totalmente presión izada y 
con seis tripulantes (con capacidad para 
otros seis, de refresco, en la parte trasera), 
y detrás del ala se halla una cabina para 88 
pasajeros. Cada aterrizador principal com¬ 
prende cinco pares de ruedas en tándem, de 
¡os que l os dos delanteros son orientadles, y 
la proa presenta dos aterrizadores delante¬ 
ros, cada uno de dos ruedas. I l An-124 ha 
sido diseñado para operar desde pistas de 
1 200 m, ya sean sin preparar o de nieve 
dura. Tiene una elevada maniobrabilidad en 
tierra y capacidad de «arrodillarse», por de¬ 
lante o por detrás, para acelerar la carga y la 
descarga El control de vuelo se ejerce me¬ 
diante un sistema eléctrico con redundancia 
cuádruple, lo que permite una estabilidad es¬ 
tática relajada, y su aviónica Incluye sistemas 
de navegación inercia! triplicados. 

Pensando para operar con Aeroflot y la V- 
TA de la Fuerza Aérea soviética, el An-124 
debo haber entrado en servicio en 1986. 


Especificaciones técnicas: Antonov An-m 
Origen: URSS 

Tipo: transporte estratégico pesado _ 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Lotarev D-18T de 23 430 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 865 km/h (466 nudos) a 12 OLO m; 
velocidad de crucero 800 km/h (432 nudos); alcance con la carga útil máxima 4 500 km, 
alcance de traslado con el combustible máximo 16 000 km 
Pesos: carga útil máxima 150 0QG kg; máximo en despegue 405 GQÜ kg 
Dimensiones: envergadura 73,30 m; longitud 69,50 m, altura 22,00 m 

Armamento: ninguno 



Antonov An 124 Rustan. 



La proa úel An-124 se abre hacia arriba, como en 
el C-5 y en su interior presenta una rampa de 
carga que está equipada con dos plataformas 
para apoyarse en ei suelo y distribuir ei peso. 

El An-124 tiene dos aterrizadores delanteros, 
cada uno de dos ruedas. Ef ata presenta medios 
de alta sustentación como ranuras que cubren ía 
totalidad del borde de ataque y poderosos fíaps. 






























































































Zona de guerra 

Perfil operacional 
Tomado (IIf: ataque 

0 Tornado puede llevar una gran variedad de armas, desde las 
bombas convencionales de caída Ubre a sofisticadas municiones 
nucleares, y lanzarlas con una precisión sin precedentes, sin 
importarte la meteorología, tanto si es de día como de noche. 



En caso de guerra el Tornado rara vez actuaría de 
forma individual. En tales circunstancias se favo- 
recería el empleo de parejas o, mejor aún, de cuar¬ 
tetos, en lo que se ha venido a llamar la formación 
de «Naipe», en la que los dos jefes vuelan más o 
menos en paralelo, separados unos 3 km, y ios pun¬ 
tos lo hacen a unos 5 km de distancia por detrás. 
Pero la gracia del «Naipe» reside en su flexibilidad, 
de modo que estas distancias pueden variar según 
las circunstancias. Los Tomado forman el «Naipe» 
nada más despegar, aceleran a la velocidad de cru¬ 
cero y aflechan sus alas. 

En tiempos de paz los Tomado vuelan a cotas 
medias a fin de ahorrar carburante, pero en caso 
de guerra ello no sería posible, excepto para aque¬ 
llos aviones basados en Gran Bretaña. Tras aban¬ 
donar el aeródromo, el navegante cambia a una 
nueva frecuencia de radio. Los Tomado estacio¬ 
nados en Gran Bretaña suelen recibir objetivos si¬ 
milares a los basados en la REA, de modo que para 
compensar la mayor distancia que han de cubrir 
suelen repostar en vuelo de los cisternas BAe Vic- 
tor y BAe VC10, probablemente sobre el mar del 
Norte. 

Suele decirse que el alcance es el punto más débil 
del Tomado, pero si bien no puede llegar tan lejos 
como el General Dynamics F-111, su alcance tác¬ 
tico sin repostar es bastante respetable en com¬ 
paración con el de otros aviones similares. Las ci¬ 
fras publicadas por British Aerospace sugieren que 
en misiones de interdicción hi-lo-lo-hi puede obte¬ 
nerse un radio de unos 1 575 km, incluida una ace¬ 
leración a gran velocidad y baja cota. Si el perfil de 
ataque es loAo-lo, con parte del viaje a régimen de 
crucero, el alcance está cifrado en unos 925 km. 


Con el repostaje en vuelo de un avión cisterna, o de 
otro avión táctico que realice funciones de tal, esas 
distancias se incrementan considerablemente. 

La función del Tomado es penetrar en espacio 
aéreo hostil, un ambiente especialmente peligroso. 
La única forma de hacerlo es volando a alta velo¬ 
cidad y a muy baja cota, lo que reduce el tiempo de 
exposición a las defensas hostiles y dificulta la de¬ 
tección y seguimiento visuales y por radar. El vuelo 
en tales condiciones puede resultar muy agotador, 
tanto para la tripulación como para la célula, como 
resultado de los altos índices de turbulencias y ra¬ 
chas de viento que se suelen padecer. La sensibi¬ 
lidad del avión a las turbulencias puede medirse 
por el número de baches de 0,5 g registrados en la 
cabina cada minuto de vuelo al nivel del mar y a 
elevada velocidad subsónica. Si la sensitividad del 
avión a las turbulencias es alta, la tripulación sólo 
tolerará cierto tiempo en las condiciones mencio¬ 
nadas antes de que su capacidad física comience a 
acusarlo. Los tripulantes de los Tomado padecen 
unos 0,8 baches por minuto, comparados con los 
5,4 del F-104 Starfighter, los 12,2 del F-15 Eagle y 
los 15 del F-4 Phantom, Dicho de otra manera, la 
tripulación de un Tomado puede tolerar las tur¬ 
bulencias a baja cota a Mach 0,9 durante tres ho¬ 
ras, mientras que el piloto de un F 104 sólo lo hará 
durante una hora y el de un F-15 durante un tiempo 
todavía inferior. 

El confort del Tomado en vuelo a baja cota es el 
resultado de varios factores, pero en especial de su 
elevada carga alar con los planos en flecha má¬ 
xima. Esta «inmunidad aerodinámica» a las tur¬ 
bulencias está respaldada por el sistema de control 
de vuelo eléctrico, con su sistema de incremento de 


Aunque no es un avión 
STOL, el Tornado puede 
operar desde trechos de 
pistas dañadas e incluso 
desde pistas de 
carreteo. Sin embargo , 
no puede hacerlo desde 
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Con fas afas en su flecha 
máxima , un Tornado 
pone rumbo hacia su 
objetivo a gran 
velocidad * Los aviones 
estacionados en Gran 
Bretaña se ven 
obligados a transitar a 
cotas elevadas y 
repostar en vuelo sobre 
el mar del Norte a partir 
de cisternas Víctor o 
VCW - 
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Aunque tas ayudas 
automáticas a la 
navegación que posee el 
Tornado son 
extraordinariamente 
precisas y fiables, el 
navegante Heve consigo 
todavía mapas y planos 
de las zonas 

sobrevoladas. Ello es asi 
porque, además de que 
sirven para comprobar 
el correcto 

funcionamiento de tales 
medios, el cerebro 
humano es el ordenador 
más flexible que existe y 
permite elegir 
rápidamente opciones 
alternativas. 


la estabilidad. Éste compensa automáticamente las 
rachas de viento que perturban la senda de vuelo 
del avión y asegura la misma despreocupación en 
el pilotaje tanto si el avión va limpio como con la 
carga máxima. Ya en las primeras evaluaciones de 
vuelo a baja cota se demostró que el manejo del 
Tomado era ejemplar: «estable como una roca, im¬ 
presionante», «una sensación sin precedentes», «el 
F-104 de escolta informó de fuertes turbulencias, 
en tanto que nosotros no notamos nada» fueron al¬ 
gunas de las impresiones recogidas entre ios pi¬ 
lotos. 

Esa conducción extremadamente estable es sólo 
una de las contribuciones aportadas al confort de 
los tripulantes del Tomado, pues éste cuenta, ade¬ 
más, con un sistema de climatización muy eficiente 
y con una cabina espaciosa y muy bien diseñada. 
El radar de seguimiento del terreno Texas Instru¬ 
ments es, quizá, el componente más importante de 
la cabina de un Tomado. La antena de red en fase 
de este radar (TFR) se halla debajo de la del radar 
cartográfico, de forma que su haz mono pulso barre 
sobre el plano central del avión y por encima y de¬ 
bajo de la senda de vuelo de éste. Al igual que otros 


TFR, el del Tomado proyecta una linea imaginaria 
parecida a la punta curva de un esquí por delante 
del avión y la hace superar cualquier obstáculo. Si 
uno de éstos incide en la curva, el ordenador del 
TFR provoca una maniobra automática e instan¬ 
tánea que hace que el avión supere el obstáculo. Se 
pueden seleccionar distintas alturas y «conforts de 
vuelo»; el valor de los segundos está determinado 
por la mayor o menor brusquedad de las manio¬ 
bras automáticas de evitación del terreno. Un ins¬ 
trumento llamado Pantalla E muestra un perfil en 
sección del terreno situado por delante del avión y 
superpone la curva del esquí generada por orde¬ 
nador, lo que permite al piloto controlar el vuelo 
de seguimiento del suelo, que es totalmente auto¬ 
mático y consiente a la tripulación olvidarse por 
completo de este «detalle». Delante del piloto hay 
otras pantallas importantes, como el presentador 
frontal, la de mapa en movimiento y el receptor de 
alerta radar, además de los usuales instrumentos 
de vuelo y motrices, de radio y los selectores de ar¬ 
mamento, asi como las luces de aviso. Toda la in¬ 
formación que requiere el piloto para gobernar su 
avión o realizar un ataque se proyectan en el pre¬ 
sentador frontal (HUD), que utiliza una simbologia 
especialmente brillante y tiene un amplio sector vi¬ 
sual. Los datos concernientes a la parte de la mi¬ 
sión que se esté realizando se proyectan auto¬ 
máticamente. Durante gran parte de una salida, 
las funciones principales del piloto son contro¬ 
lar las prestaciones del avión, y en particular las 
del TFR, estar alerta por si aparecen aviones ene¬ 
migos, y adquirir los objetivos visualmente. Nor¬ 
malmente, el piloto asume personalmente el go¬ 
bierno del avión sólo durante los ataques manua¬ 
les, los despegues, los aterrizajes y los combates 
aire-aire. 

Responsabilidades compartidas 

La eficiencia táctica del Tomado depende por 
completo en la división del trabajo entre el piloto 
y el ocupante del asiento trasero, a quien la RAF se 
empeña en seguir llamando navegante, a pesar de 


Seguimf arrie del t arrano Los ecos de tierra penetran 

La única forma de penetrar en en la curva de esquí r 

espacio aéreo hostil en Europa es *1 TFft ordena ascender 

hacerlo s baja cota y a gran .. 

velocidad Ello reduce ©l tiempo de 

exposición a las defensas hostiles ■ ? : 

y hace que la detección y el 

seguimiento sean más difíciles El 

radar de seguimiento del terreno 

(TFR) del Tomado hace que ello 

sea posible bajo cualquier ¡ —- 

condición meteorológica, de día o 
de noche. 


Como td mayoría de tos TFR modernos, 
el del Tomado proyecta una curva 
imaginaria, parecida al extremo anterior 
de un esquí, por delante del avión Si 
un obstáculo se aproxima a esa curva 
el ordenador del TFR envía una orden 
inmediata ai piloto automático. Esta 
curva, sobre impuesta a una vista en 
sección del terreno que hay por delante 
del avión, aparece en la Pantalla E y la 
información más relevante se refleja 
también en el presentador frontal dei 
piloto. 


Los ecos de tierra se mantienen 
a distancia de La curva; 
estado satisfactorio 


Los ecos se distancian de la curva 
el TFR ordena descender 












que la navegación es una parte menor de las res¬ 
ponsabilidades de este oficial. De hecho, de él de¬ 
pende la planificación de la misión, la actualiza¬ 
ción del sistema de navegación, la adquisición de 
objetivos sin visibilidad y la administración de las 
armas aire-superficie. El sistema de navegación re¬ 
cibe datos de distintas fuentes, incluido el nave¬ 
gador inercial, el radar doppler, el secundario de 
referencia de actitud y dirección, y del ordenador 
de datos aéreos. Los sistemas inerciales puros aca¬ 
rrean una deriva inevitable de unos dos kilómetros 
cada hora y no son del todo precisos, pues un error 
de sólo la mitad de ese valor puede suponer la no 
adquisición del objetivo. El sistema de navegación 
del Tornado, basado en el ordenador maestro 64K, 
usa los datos de una combinación de los sensores 
de navegación para obtener un resultado más pre¬ 
ciso. Ello proporciona una estimación mucho más 
exacta de la posición presente que la que es posible 
utilizando sólo la plataforma inercial y reduce con¬ 
siderablemente los márgenes de deriva. Están dis¬ 
ponibles también modos reversivos que emplean 
diversas combinaciones de sensores, así como uno 
que usa sólo los datos inerciales y que es muy útil 
en caso de que falle el ordenador maestro. La ac¬ 
tualización del sistema de navegación se realiza 
mediante el radar cartográfico o el telémetro láser, 
o simplemente alterando la presentación del mapa 
en movimiento y superponiéndola a la del radar 
cartográfico. Alternativamente, en condiciones vi¬ 
suales puede emplearse el HUD del piloto o puntos 
de referencia que deben ser sobrevolados directa¬ 
mente. El ordenador principal transmite sus datos 
al piloto automático, o bien da indicaciones de 
rumbo si el avión es pilotado manualmente. 

La navegación rutinaria es controlada por el na¬ 
vegante mediante una pantalla combinada de ra¬ 
dar y presentación cartográfica y las dos TV Ta¬ 
buladas. Éstas son tubos de rayos catódicos con te¬ 
clados multifuncionales; en realidad, se trata de 
terminales que permiten la reprogramación del or¬ 
denador central y que reflejan información de la 
misión en diversas formas tabulares gráficas. El 
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El radar de seguimiento 
del terreno del Tornado 
envía sus órdenes 
directamente al piloto 
automático. El avión 
puede ser conducido de 
manera que rebase o 
sortee los obstáculos 
que encuentra 1 , y la 
magnitud de las órdenes 
de control de vuelo 
depende del tipo de 
pilotaje automático 
elegido por el 
navegante. 




radar cartográfico es una herramienta de navega¬ 
ción y ataque extremadamente versátil y capaz de 
una elevada resolución, al tiempo que las contra- 
contramedidas electrónicas (ECCMI aseguran que 
sea muy resistente a las interferencias. Su empleo 
principal es la actualización del sistema de nava* 
gación mediante la comparación de la imagen real 
del radar con la generada por el sistema inercial. 
El navegante busca puntos de referencia para la 
aproximación mediante el radar En la pantalla 
aparecen las predicciones del radar maestro sobre 
el FI Ipunto inicial), las desviaciones o el objetivo, 
éstas son identificadas y el sistema de navegación 
es actualizado. Sigue automáticamente el lanza¬ 
miento de las armas, en el que el ordenador toma 
en cuenta la velocidad del avión, las características 
balísticas de las armas y la velocidad y la dirección 
del viento. 

El Tomado puede lanzar su carga bélica de va¬ 
rias formas contra objetivos planificados o contra 
otros de fortuna. Los dos métodos principales son 
la pasada directa a baja cota y el lanzamiento en 
ascensión. Es también posible lanzar en diversos 
ángulos de picado, pero ello casi no se utiliza de¬ 
bido a que expone al avión a la iluminación por los 
radares hostiles y supone una elevada vulnerabi¬ 
lidad al fuego antiaéreo. 

Los cañones de a bordo no se utilizan salvo en 
combates aire-aire o contra objetivos de fortuna. 








Zona de guerra 




El arma ideal para un 
ataque cruzado es la 
bomba de racimo 
Hunting 0L756, que 
dispersa sus 147 
submunicrones en 
una fracción de 
segundo y las 
despliega en una 
amplia ¿rea 



Un attqua cruzado, en el que los aviones bombardean desde distintas 
direcciones, dificulta !a reacción de las defensas antiaéreas enemigas 


Los Tornado de la RAF apenas han practicado el 
tiro de cañón, materia que no se ha tenido en 
cuenta a la hora de concederles la capacidad ope- 
r ación al. Los misiles aire-superficie podrán utili¬ 
zarse contra objetivos planificados y de fortuna, y 
está previsto que el Tornado sea homologado con 
el misil antirra diación ALARM. 

Lanzamiento de armas 

Los ataques directos se utilizan para ei lanza* 
miento de bombas retardadas y la dispersión de 
submuniciones, tales como las JP233 y BL755, pero 
no para atacar con bombas de caída líbre. Es un 
método muy preciso de lanzamiento, y una tripu¬ 
lación bien entrenada puede arrojar una elevada 
proporción de bombas en un radio de 9 m del ob¬ 
jetivo, En los ataques directos, los Tornado se 
aproximan al objetivo a la mayor velocidad y a la 
menor altura, liberan las armas y se alejan más o 
menos en línea recta para reducir el tiempo de de* 
lección defensiva* Las bombas retardadas caen li¬ 
bremente durante medio segundo tras ser libera¬ 
das por el avión y a continuación abren automá¬ 
ticamente sus aletas para retardar su momento de 
traslación, La bomba hace impacto unos cuatro se¬ 
gundos después, cuando el avión lanzador se halla 
ya a cierta distancia. Si en un ataque semejante se 
lanzase una bomba de caída libre, ésta haría im¬ 
pacto casi inmediatamente debajo del avión y po¬ 
dría destruirlo al explosionar. De hecho, este 
método de ataque no permite el lanzamiento de 
bombas de caída libre de forma precisa, pues éstas 
pueden incluso resbalar por el suelo antes de 
explosionar. Si una bomba retardada funciona in¬ 
correctamente y cae libremente, no se ceba ni ex¬ 
plosiona, La RAF utiliza las colas de retardo Tipo 
117 instaladas en bombas de racimo y en las or¬ 
dinarias de 454 kg. Si se utiliza este tipo de armas, 
el avión siguiente deberá volar a cierta distancia 
para evitar el obscurecimiento del objetivo provo¬ 
cado por la caída de partículas de las explosiones 
anteriores, de modo que las formaciones se ^justan 
a estas necesidades. Si se usan armas dispersa- 
doras como los JP233 contra aeródromos, las pa¬ 
sadas se realizan desde diversas direcciones para 
negar la mayor superficie posible. En efecto, las 
JP233 convierten los aeródromos en auténticos 
campos de minas medíante sus 215 submuniciones 
de negación de área y las 30 perforantes de pistas. 
Puede elegirse entre diversos esquemas de disper¬ 
sión de las submuniciones, más largos, anchos o 
cortos, para que ésta sea lo más efectiva. Los dís- 
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Tras una pasada a 
gran velocidad y muy 
poca altitud sobre el 
objetivo, tos avenes 

viran y se reagrupan 

en una formación 
defensiva en 
«TOkioe*. 





En un «taque directo con bombas relardadas, los cuatro aviones se abren para separarse y provenir posibles 
daños causados por la explosión de las bembas lanzadas por el avión precedente 


persadores se desprenden del avión cuando están 
vacíos. 

En los ataques en ascensión suelen utilizarse las 
bombas de caída libre como las Mk 13/1 de 454 kg, 
de las que pueden llevarse hasta ocho debajo del 
fuselaje, además de dos depósitos de 1 500 litros 
debajo de las alas. El bombardeo en ascensión pa¬ 
dece una imprecisión inherente y se usa sobre todo 
para el lanzamiento de armas nucleares y como 
método de atacar objetivos zonales, como concen¬ 
traciones de fuerzas o grandes nudos ferroviarios. 
Sin embargo, las tripulaciones de los Tornado a ve¬ 
ces han conseguido centrar una gran proporción de 
bombas en el área elegida, con un potencial des¬ 
tructivo impresionante. Esta capacidad no es 
nueva, pues los Canberra de la RAF ya obtenían 
una precisión parecida a finales de los años se¬ 
senta, si bien a velocidades menores y con cargas 
de ataque más ligeras. En los bombardeos en as¬ 
censión la aproximación se efectúa a unos 540 nu¬ 
dos (1 000 km/h| y a 30 m. El ordenador genera un 
punto de puntería en el HTJD del piloto, cuyo se¬ 
guimiento obliga a iniciar una ascensión suave a 
30°. El ordenador libera las bombas automática¬ 
mente en el punto apropiado de la ascensión, para 
lo que toma en consideración la velocidad, el án¬ 
gulo de cabeceo, la velocidad del viento y las ca 
racteristicas balísticas del arma. Cuanto ésta ha 
sido liberada, el avión se recupera a una cota in¬ 
ferior. El bombardeo en ascensión evita la necesi 
dad de sobrevolar el objetivo. 

Los objetivos de fortuna pueden atacarse de dis 
tintas formas, utilizando los cañones, misiles y 
bombas, Los blancos son designados por el piloto 
o por el navegante y señalados por láser, por ra¬ 
dar o visualmente a través del HUD del piloto. Si 
los datos se introducen en el ordenador, estos ob¬ 
jetivos de fortuna pueden ser atacados automáti¬ 
camente, o bien el avión puede ser pilotado de 
forma que la línea de caída de las bombas coincida 
sobre el objetivo. El CCIP (punto de impacto com¬ 
puterizado continuamente) muestra una predicción 
del ordenador sobre dónde harán impacto tas ar¬ 
mas, considerando las características balísticas, la 
posición relativa y la velocidad del objetivo, asi 
como los datos de deriva. Cuando se utilizan los 
cañones contra objetivos en tierra se pilota el avión 
de forma que coincida un punto generado en la re¬ 
tícula del HUD con el blanco. Los cálculos los rea¬ 
liza el ordenador por medio del radar cartográfico 
o el láser para medir la distancia oblicua o real. Los 
objetivos iluminados por un designador láser ae- 


Ataque contra aeródromo! 

Eli contenedor JP233 alberga ana 
mezcla de submuruciones 
rompedoras y do negac ión de a rea 
Es el arma ideal para misiones 
contramareas pues convierte a tos 
aeródromos en auténticos campos 
de minas 
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rotransportado o terrestre pueden atacarse manual 
o automáticamente, utilizando distintos tipos de 
armas entre los que se incluyen las bombas guia¬ 
das por láser. 

El Tomado goza de un elevado nivel de super¬ 
vivencia gracias a sus prestaciones a baja cota y a 
su completa dotación de ECM {contramedidas elec¬ 
trónicas). De acuerdo con The International Coun - 
termeasures Handbook, éstas comprenden una 
unidad central supresora de ECM Marconi AD.980, 
un receptor de alerta radar Elettronica EL-73 y un 
contenedor de interferencias en banda X desarro¬ 
llado por la RAE. Este equipo está complementado 
por un receptor de alerta radar GEC-Marconi mon¬ 
tado en el extrema de la deriva, un contenedor ex¬ 
terno de ECM Marconi Sky Shadow y un lanzador 
de dipolos reflectantes y bengalas Philips BOZ-107. 
Ambas cabinas tienen pantallas de presentación de 
amenazas. En el caso de ser atacado, el Tomado es 
capaz de defenderse bastante bien. Una vez limpio, 
es un avión muy ágil, y en todas las configuracio¬ 
nes de ataque se incluye siempre un par de misiles 
aire-aire AIM-9L Sidewinder. 

Cuando el Tomado regresa a la base toma tierra 
de la forma más rápida posible. La aproximación 
se realiza a unos 200 nudos (370 km/h), velocidad 
que decae a 155 nudos (290 km/h) al calarse los 
flaps. Los inversores de empuje se prearman ha¬ 
ciendo bascular hacia afuera el mando de gases y 
entran en acción automáticamente en cuanto las 
ruedas principales tocan la pista. Los deflectores, 
que actúan como interruptores de la sustentación, 
se despliegan también automáticamente. El avión 
es remolcado rápidamente hacia su hangar prote¬ 
gido y el sistema de navegación inercial es alineado 
con precisión antes del apagado de los motores. El 
Tomado puede ser municionado y repostado en 
muy poco tiempo; la segunda operación se realiza 
a través de una toma única por la que el carburante 
es introducido a un régimen de 1 090 kg por minuto 
a 3,45 bar, aunque también dispone de bocas de re- 
postaje por gravedad. 



Liberación automática 
de las armas, el 
ordenador determina 
el punto de 
lanzamiento tras 
considerar la 
velocidad, la elevación 
y la altura del avión, la 
distancia al objetivo y 
las características 

balísticas de las 
armas 
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Lo* bombardeos en ascensión pueden realizarse con cuatro aviones en formación de «naipe en la que cada 
pareja se abre hacia afuera después de liberar las armas El Tornado puede realizar el ataque automáticamente o 
bien el piloto puede asumirlo personalmente 


El Tomado es un sistema de armas de elevada 
precisión, baja vulnerabilidad y gran flexibilidad, 
con auténtica capacidad polivalente y un alto 
grado de disponibilidad operacional. Ha sido con¬ 
cebido para cumplir con las necesidades más exi¬ 
gentes de la guerra convencional en las duras con¬ 
diciones ambientales centroeuropeas. El Tomado 
otorga credibilidad a la política de la OTAN de res¬ 
puesta flexible al ser una arma que permite que 
cualquier agresión pueda ser contestada al mismo 
nivel. El Tomado, en suma, refuerza el arsenal de 
armas convencionales e invalida la doctrina de res¬ 
ponder con una disuasión nuclear masiva a cual¬ 
quier tipo de ataque. 


Los tres primeros aviones atacan Ja pista 
íransversalmente, con sus contenedores JP233 
programados para dispersar en una zona corta y 
ancha. Tras quedar la pisia temporalmente 
mutiJizablG el cuarto avión la sobrevuela 
longitudinalmente y lanza las submumciones según 
un esquema de dispersión más largo y estrecho 
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Archivo de Datos 

IAI Kfir, el león 

del desierto 

En esencia una actualización del Mirage IIICJ, el Kfir es un 
aparato mucho más capaz que su antecesor francés , con unas 
prestaciones, una agilidad y una avió nica superiores. El Kfir sirve 
en la Fuerza Aérea de Israel como caza y avión de ataque. 


Como consecuencia de los conflictos per¬ 
manentes en que se ha visto implicado, Is¬ 
rael ha utilizado casi todas las armas de 
su arsenal en condiciones reales. Ello da 
a tales armas el marchamo de «probadas 
en combate»; además, el reconocido pro¬ 
fesionalismo de las Fuerzas Armadas is¬ 
raelíes añade un valor suplementario al 
intrínseco que puedan poseer esos arma¬ 
mentos. Un ejemplo de ello es el Kfir que, 
si bien deriva de un caza actualmente des¬ 
fasado (el Mirage III, que voló por primera 
vez en 19561, ha sido transformado de tal 
manera que todavía hoy es un avión po¬ 
livalente formidable y efectivo. 

El Mirage III se vendió a escala mundial 
a aquellas fuerzas aéreas que quisieron 
disponer de un material de vuelo moderno 
pero a un precio moderado. De hecho, en 
la guerra de los Seis Días de 1967 los pri¬ 
meros Mirage IIICJ plantaron cara a efec¬ 
tivos superiores de cazas MiG de diversos 
tipos, aunque el mérito de ello corres¬ 
ponde en parte importante a la prepara¬ 
ción de los pilotos israelíes. Los inconve¬ 
nientes básicos del Mirage III eran un ate¬ 
rrizaje y un despegue demasiado veloces, 
lo que requería pistas largas (en especial 
si reinaban temperaturas elevadas o el 
avión operaba con las cargas externas); 

Este Kfir-C7 despega para Nevar a cabo una 
misión en Líbano y presenta una carga 
aire-superficie tipica de dos depósitos 
lanzabies, misiles aire-aire como medio 
defensivo y bombas de caída libre en los 
soportes del fuselaje. En este caso los 
misiles son Sidewinder, aunque lo habitual 
es que sean los Rafael Shafrir 2. 


incapacidad de entrar en combate cerrado 
a menos que fuese induciendo elevadas 
resistencias en los virajes cerrados, lo que 
daba como resultado pérdida de velocidad 
y de energía; falta de potencia motriz a to¬ 
das las altitudes; y, por fin, carencia de 
una aviónica y una instrumentación mo¬ 
dernas, El Kfir fue el resultado de los in 
tentos de corregir todas y cada una de 
esas deficiencias. 

El cambio más ambicioso en el Kfir fue 
la sustitución del motor SNECMA Atar 9C 
original por un General Electric J79-J1E, 
la más poderosa de todas las versiones del 
J79, que incrementaba el empuje a plena 
poscombustión y al nivel del mar de 6 000 
a 8 570 kg, es decir, en un 43 por 100. Ello 
redujo drásticamente la carrera de des¬ 
pegue y también la pérdida de velocidad 
en los virajes sostenidos, de manera que 
este cambio motriz por si solo sirvió ya 
para mejorar las cualidades del avión en 
combate evolucionante. El nuevo motor 
acortó la sección de popa del fuselaje pero 
también la ensanchó; además, obligó a 
instalar una toma de aire de refrigeración 
por presión dinámica en la base de la de¬ 
riva. 

A simple vista, el principal rasgo distin¬ 
tivo del Kfir (a partir del modelo C2 en 
adelante) reside en sus planos canard, lo 
que dio pie a la inclusión de la letra «C» 
en las designaciones. Estas superficies 
pueden desmontarse antes de aquellas 
misiones que no requieran una maniobra- 
bilidad elevada. Son de incidencia fija y 
presentan una flecha acusada. Represen¬ 
tan la adición más evidente del grupo de 



El Kfir fue empleado en misiones de ataque 
al suelo sobre Líbano, donde se dedicó a la 
destrucción de emplazamientos antiaéreos 
una vez que los F-4 Phantom hubieron 
inutilizado los radares de guia de éstos. 
Hasta donde puede saberse , los Kfir no 
derribaron ningún avión sirio . 

mejoras aerodinámicas: otras son la ex¬ 
tensión de la cuerda en el 40 por 100 de la 
sección externa alar, lo que forma un pro 
mínente diente de perro; unas pequeñas 
aletas a ambos lados de la proa (cerca de 
la punta en los Kfir monoplazas, y más 
atrasadas y grandes en los biplazas); y 
una proa ampliada y más puntiaguda, con 
las superficies ventrales planas. La suma 
de estas alteraciones es un poderoso 
efecto benéfico en toda la gama de velo¬ 
cidades, en especial a elevados ángulos de 
ataque. 

Al despegar y aterrizar, las modificacio¬ 
nes aerodinámicas incrementaron la sus¬ 
tentación a cualquier velocidad y ángulo 
de ataque dados; además de reducir la in¬ 
cidencia de la proa que caracteriza a los 
Mirage en tales maniobras; ello, por su 
parte, mejoró el sector visual desde la ca¬ 
bina. En general, la estabilidad y el con 
tro! del aparato salieron beneficiados en 
los tres ejes y en cualquier condición. La 
senda de aproximación puede ser más 
pronunciada y, excepto con los mayores 
pesos, pueden realizarse aterrizajes cor 
tos y sin correcciones, gracias también al 
refuerzo de los aterrizadores. Las presta¬ 
ciones en virajes sostenidos «mejoraron 
considerablemente», asi como el gobierno 
del avión a ges elevadas o a bajas veloci- 





























Los biplazas TC2 y TC7 tienen un morro 
más largo y caído, con el que se mejora el 
sector visual desde la cabina. Además de 
servir como entrenadores de conversión a 
los monoplazas, estos aviones se utilizan 
en cometidos de reconocimiento y guerra 
electrónica. 

dades. Se redujo la respuesta a las ráfagas 
en tas misiones de ataque a baja cota y 
alta velocidad; ello era uno de los princi¬ 
pales inconvenientes de los Mirage en 
delta, pero en los Kñr se mantiene dentro 
de unos límites más que aceptables. 

Producción en sene 

El primer modelo producido en gran se¬ 
rie fue el Kfir-C2, con canards desmon¬ 
tables. El biplaza correspondiente es el 
Kfir-TC2, con cabinas escalonadas en tán¬ 
dem y una proa alargada y algo caída, 
cuyo ángulo conserva el necesario sector 
visual hacia adelante. Esta característica 
es mejor que en el Mirage III, en parte de¬ 
bido a que la proa es más estilizada y en 
parte también a sus costados planos que 
(como el MiG-27) mejoran la visibilidad 
oblicuamente hacia abajo y adelante. La 
cabina trasera del Kfir-TC2 «acomoda sis¬ 
temas adicionales de los que carece la ver¬ 
sión monoplaza». Una de las funciones de 
este biplaza es el reconocimiento todo- 
tiempo, y otra es la guerra electrónica 
(EW). Se desconocen los detalles al res¬ 
pecto, pero se cree que el tripulante tra¬ 
sero controla receptores de alerta radar 
(RWK1, goniómetros, trazadores, analiza¬ 
dores y comparadores en relación a los 
emisores hostiles archivados en un banco 
de datos de amenazas electrónicas. 

En 1983 la producción de los monopla¬ 
zas se centró en el Kfir-C7, que aporta me¬ 
joras internas importantes. Una de ellas 
es la actualización del motor mencionado, 
incrementándose el empuje estabilizado 
del mismo hasta los 8 119 kg. Se ha dicho 
del C7 que presenta una relación carga 
útil/alcance mejorada, aunque la capaci¬ 
dad de combustible permanece inalte¬ 
rada; el peso máximo ha crecido de forma 
significativa, de 14 700 a 16 200 kg, lo que 
consiente al avión llevar cargas ofensivas 
más pesadas incluso con todo el carbu¬ 
rante interno y los depósitos lanzables. La 



tercera mejora sustancial del Kfir-C7 es su 
cabina HOTAS (en lengua vernácula, man¬ 
dos en el control de gases y la palanca de 
mandol, parecida a la que poseen los ca¬ 
zas norteamericanos más recientes. 

Desde el punto de vista del combate, 
uno de los factores más importantes de 
cualquier avión es su aviónica. El com¬ 
ponente mayor suele ser el radar; en este 
caso, el excelente tiempo atmosférico de 
que suele gozar Israel permite que estos 
aviones vuelen la mayoría de sus misiones 
con sólo un menudo radar telemétrico, 
instalado en el extremo de la larga y pun¬ 
tiaguda proa. Ésta es tan estilizada como 
la del Mirage 5 y contiene mucha más 
aviónica, pero en la mayor parte de los 
Kfir de que se tienen fotografías el radar 
es el pequeño Elta-2001B, muy compacto 
y que opera como un equipo de pulsos 
doppier en la banda IAJ, con capacidad te¬ 
lemétrica aire-aire y aire-superficie. Pa¬ 
rece que no tiene posibilidades de explo¬ 
ración y, aunque no existen fotografías 
conocidas de estos aviones en concreto, 
algunos Kfir cuentan con un radar mayor, 
el Elta EL/M-2021 o un tipo multimodo 
equivalente. Se trata de un poderoso radar 
de control de tiro por pulsos doppier, con 
capacidad de exploración hacia arriba y 
hacia abajo, que comprende modos de ba¬ 
rrido sobre el mar y de seguimiento y evi¬ 
tación del terreno. 

Electrónica local 

Casi toda la aviónica es israelí, lo que 
demuestra el rápido avance experimen¬ 
tado por la capacidad industrial de ese 
país en los años recientes (en muchos ca¬ 


sos conseguida a base de adquirir licen 
cías de productos estadounidenses, siem¬ 
pre que lo han permitido las leyes de 
transferencia de tecnología de EE UU). Un 
ejemplo es el sistema de navegación mul¬ 
timodo Elbit S-8600 del Kfir-C7, produ¬ 
cido con licencia de la Singer-Kearfott, 
aunque la unidad de medida inercial 
(IMU) es un diseño original de Tamam. En 
los C7 tardíos se instala el sistema de na¬ 
vegación y lanzamiento de armas IAI/E1- 
bit WDNS-141 o 341, que forma un todo 
único e integrado, y es compatible con la 
cabina HOTAS. Cuenta también con un 
sistema computerizado de gestión de las 
armas, con los controles agrupados en el 
panel principal de instrumentos. Electro- 
Optics suministra el presentador frontal 
(HUD) y el visor de tiro automático. El C7 
tiene también en la cabina una pantalla 
multifunción, con sistemas de video para 
varios propósitos operacionales, y un lá¬ 
ser para el empleo de distintas armas de 
las llamadas «listas». 

El equipo de guerra electrónica (EW) es 
muy amplio, aunque los detalles a este 
respecto son confidenciales. El contene¬ 
dor de interferencias Elta EL/L-8202 y la 
instalación L-8230 son los únicos siste- 


La producción está centrada actualmente 
en ei Kfir-C7, en el que se ha introducido 
un motor más potente , un alcance y una 
carga útil mayores, y una cabina muy 
mejorada, con el concepto HOTAS y nueva 
aviónica. Éste C7 lleva cuatro misiles 
Sidawinder en una configuración poco 
usual y es posible que se emplee en 
funciones de defensa puntual. 
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modificación de los Mirage entre los 
usuarios de estos aviones. La adición de 


mas de ECM (contramedidas electrónicas) 
ofensivas israelíes conocidos, aunque el 
C7 puede contar con equipo más moderno. 

El EL/L-8202 es un típico interferídor 
multibanda que emite en los dos hemis¬ 
ferios y se halla en un contenedor muy es¬ 
tilizado de 200 kg de peso. El L-8230 es un 
sistema de interferencia distinto, posible¬ 
mente con control computerizado de la 
potencia emitida y de su dirección. Puede 
montarse de varias formas, pero es difícil 
que el Kfir tenga el espacio suficiente para 
una instalación interna que no sea la del 
receptor de alerta radar (RWR), que pre- | 
senta antenas espirales de gran diámetro * 
enrasadas con el revestimiento a cada 3 
costado de la deriva, y otras conformadas 
también con el revestimiento para cubrir 
los hemisferios delantero y trasero del 
avión. El Kfir-C7 tienen siete soportes, de 
modo que utilizar uno de ellos para un 
contenedor de interferencias no supone 
una merma notable de su capacidad de 
carga. Los lanzadores de chaffy bengalas 
están posiblemente conformados en el fu¬ 
selaje y no necesitan ocupar ningún so¬ 
porte de armas. 

JVuera tecnología 

No se han publicado detalles completos 
de los sistemas internos del Kfir, pero és¬ 
tos difieren en muchos aspectos de los del 
Mirage IEE o 5, de tecnología bastante an¬ 
terior. De la información conocida se de¬ 
duce que el sistema eléctrico principal 
es totalmente nuevo; la potencia principal 
es generada a dos alternadores de 15 kVA, 
con la potencia de corriente continua su¬ 
ministrada por inversores estáticos, 
transformadores/rectificadores y una ba¬ 
tería de níquel-cadmio. En el caso de los 
elementos hidráulicos se ha puesto un 
cuidado especial al separar en la medida 
de ios posible los sistemas duplicados 
para que los posibles daños encajados en 
combate no pueden afectar a ambos. 

El piloto de un Mirage descubriría en el 
C7 una cabina muy poco familiar, más pa¬ 
recida, de hecho, a la del nuevo Lavi (aun¬ 
que el Kfir tiene más instrumentos elec¬ 
tromecánicos). El asiento eyectable es uno 
de los más modernos de la gama de mo¬ 
delos cero-cero automáticos de Martin- 
Baker, el IL10P. Muchos Mirage III mon¬ 
taban un asiento que no podía lanzarse a 
velocidades inferiores a los 90 nudos (167 
km/h). Otra característica inesperada es 
la provisión para un receptáculo de car¬ 
burante en vuelo. 

Algunas características del Kfir pueden 
deducirse a partir de los folletos técnicos 
publicados por IAI para promocionar la 


los canard reduce la carrera de despegue 
a sólo 457 m, y hace lo propio con e) radio 
de viraje sostenido (a 4 570 m de altura) 
de 1 036 a 609 m. IAI sostiene que, al re¬ 
ducir la carga en las alas y el fuselaje, los 
canard alargan la vida útil de la célula. 
Ai cambiar los aterrizadores por los del 
Kfir, más resistentes y con patas oleoneu- 
máticas de mayor carrera, el peso bruto 
puede crecer en unos 2 700 kg. hasta los 
16 330 kg. Los neumáticos, mucho mayo¬ 
res (de hecho provocan cierta protuberan¬ 
cia en la superficie ventral del Kfir), per¬ 
miten efectuar operaciones a plena carga 
desde aeródromos de tierra, arena apiso¬ 
nada y superficies no preparadas simila¬ 
res. IAI afirma también que el equipo de 
modificación comprende un «receptor de 
alerta radar, con presentación y análisis 
de las amenazas omnidireccionales... y 
que bajo la popa dei fuselaje pueden ins¬ 
talarse lanzadores de dipolos reflectantes 
y bengalas». Estos detalles no se aprecian 
a simple vista en un Kfir. 

En servicio 

Los más de 200 Kfir de la Fuerza Aérea 
de Israel resultan altamente valiosos. Su 
consumo de carburante es moderado, son 
fiables y extremadamente versátiles. Aun¬ 
que excelentes aparatos de combate ce¬ 
rrado, no pertenecen a la misma categoría 
que los F-15 Eagle y F-16 Fighting Falcon, 
amb os usados principalmente en cometi¬ 
dos de combate aéreo. Estos aviones nor¬ 
teamericanos son muy caros, y siempre 
que es posible no se les envía en profun¬ 
didad a territorio enemigo. Así, el Kfir se 
utiliza sobre todo en funciones de ataque, 
como complemento de los A-4 Skyhawk y 
F-4 Phantora II actualizados. En términos 
de vulnerabilidad en misiones de ataque 
todos los aviones de primera línea israe¬ 
líes poseen un nivel similar, gracias a que 


Curiosamente, Estados Unidos ha alquilado 
una partida de doce Kfir poco después de 
haber impedido les ventas de este modelo 
aduciendo la nacionalidad norteamericana 
de su motor. Los aviones en cuestión son 
viejos C2 reacondicionados y servirán para 
sustituir a los Northrop F-SE en el papel de 
aviones agresores. 

están muy bien dotados de sistemas EW 
vitales; sin embargo, el Kfir-C7 es supe¬ 
rior a la mayoría, y mucho más en rela¬ 
ción a la mayor parte de los aviones de las 
fuerzas aéreas de la OTAN, quizá con la 
única excepción del Tomado, que posee 
un equipo EW de una categoría similar. 

Uno de los inconvenientes del motor J79 
es que usualmente emite una gran canti¬ 
dad de humos, en especial a elevada po¬ 
tencia. La división Bedek de IAI, que fa¬ 
brica los motores y se encargó del redi¬ 
seño de los mismos para adecuarlos al 
Kfir, ha solventado en parte este problema 
y la mayoría de los Kfir vuelan sin soltar 
demasiado humo. El color mimético de es¬ 
tos aparatos es un gris de baja visibilidad. 

El Kfir, un avión de buenas prestacio¬ 
nes, probado en combate y barato, ha des¬ 
pertado el interés de varias fuerzas aé¬ 
reas. La mayoría de las ventas potenciales 
iniciales fueron bloqueadas por el Depar¬ 
tamento de Estado norteamericano, pero 
como los motores ya no proceden de ese 
país es difícil que ese veto pueda mante¬ 
nerse. En realidad, la postura de EE UU 
con respecto al Kfir ba cambiado bas¬ 
tante, hasta el punto de que ese país ha 
llegado a alquilar un lote de aparatos. En 
su búsqueda de un nuevo avión que reem¬ 
plazase al Northrop F 5E en el papel de 
aparato adversario para el entrenamiento 
de sus pilotos en la base de Oceana, y 
como complemento de los MiG-21 y otros 
cazas hostiles ya existentes, la US Navy 
¡Armada de EE UU) se decidió finalmente 
por el Kfir. IAI reacondicionó doce aviones 
C2 usados, introdujo varias modificacio¬ 
nes menores (sin llegar a equipararlos al 
nivel del C7) y se encarga de su manteni¬ 
miento técnico actual. Estos aparatos, de¬ 
nominados F-2I, ilevan las insignias de 
baja visibilidad propias de la Armada y se 
cree que permanecerán en activo hasta 
después de que la US Navy reciba su avión 
adversario definitivo, el F-16N Falcon. 

El «c achorro de león « muestra sus fauces. 

El Kfir puede llevar una amplia gama de 
armas aire-aire y aire-superficie, de las que 
la mayor es la bomba de 1 360 kg. Las 
bombas menores pueden montarse en 
lanzadores múltiples, mientras que en los 
soportes externos se suelen instalar 
misiles aire-aire. El Kfir-C7 puede utilizar 
varias armas «listas», como las Shrike, 
Maverick y GBU-15, pero éstas rara vez 
son usadas por la Heyl Ha'Avir. 

228 

































Israel Aircraft Industries 

Kfír-C2 

de la Heyl Ha'A vi r 
(Fuerza Aérea de Israelj 


Antana di VHF 

Se halla en el interior de un carenado 
de fibra de vidrio en el extremo de la 
deriva 


Luz anticolísión 

Grupo de luces traseras anticolision 
V de navegación 


Receptor de alerte radar 

Es un sistema pasivo de ESM {medidas 
de vigilancia electrónica), usualmente 
del modelo EUa E LA 8303 o 9312 



Álo|amfanto del paracaídas da 
frenado 

Está situado inmediatamente debap de 
la deriva y cuenta con unas guias del 
flujo (gue no son visibles en esta 
posición del avión) para ayudar a la 
extracción del paracaídas 



Oíante de perro 

La extensión de la cuerda de la sección 
externa alar provoca un diente de perro 
en el borde de ataque alar; se trata de 
un desarrollo de IAI que mejora el 
comportamiento def avión a elevados 
ángulos de ataque, en especial cuando 
maniobra a alta cota 


Salida da aire 

Es una de las cuatro situadas sobre la 
sección trasera del fuselaje y por ella 
se expulsa el arre de refrigeración 



Misil aíre-* i re Shafrir 2 

Los sopones de armas pueden 
equiparse con el misil aire-aire infrarrojo 
de corto alcance Rafael Shafrir 2, como 
también con el ubicuo Sidewmder y el 
nuevo Python 3 


CbpótHo lanza ble 

El Kfir puede usar vanos tipos de 
depósitos lanzadles de combustible; el 
de la ilustración es metálico y tiene una 
capacidad de 500 litros 




Luz anticolisión 

Luz anticolístón delantera y de alta 
intensidad, En los Miraae franceses, su 
lugar está ocupado perla antena de 



Plano canard 

Es fijo pero puede desmontarse 
Mejora todos los aspectos de las 
prestaciones de vuelo y la 
maniobrabilidad, especialmente con 
pesos elevados, y reduce los ángulos 
de ataque al aterrizar 


Asiento syectable 

Es un Martin-Baker füQP utilfl 
en condiciones de velocidad y 
altura cero 




Sondas d« temperatura 

Son dos y sirven a los subsistemas de 
datos aéreos 


Conos da choque variables 

Son móviles para ajustar la superficie y 
el perfil de la toma de aire a las 
demandas del motor y a las diversas 
ondas de choque según los números 
de Mach supersónicos, Las tomas de 
aire están separadas del fuselaje par a 
proporcionar una vía de escape al aii 
de la capa límite, indeseado en ios 
flujos de admisión 


aire 
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D#pó»ltO ventral 

De 500 litros, termina a la altura de Ja 
tobera y es más corto que el de los 
Mirage 



Soporte delantero 

El soporte delantero ventral de ataque 
está equipado con un lanzador doble, 
en este caso cargado con bombas Mk 
82 de 227 kg 


Airofrvnoi 

Situados en el intradós y el extradós 
alar, accionados hidráulicamente y 
parecidos a los Mirage III y 5, aunque 
de forma diferente 


Soporte ventral 

En su parte trasera aparece un lanzador 
triple para bombas Mk 82 de 227 kg 








Presentador frontal 

El WDNS (sistema de navegación v 
lanzamiento de armas) Elbit Tipo 391 
incorpora un avanzado presentador 
frontal de datos |HUD) que forma parte 
de la aviónica de armamento Sistema 
82 


Sondas de presión 

Sirven a los sistemas de datos aéreos y 
de lanzamiento de armas 




Antena de UHF 

Delante del aterrizador delantero 
aparece una antena de hoia asociada a 
las comunicaciones por UHF 
(frecuencias ultra aftas) 


Luces de carreteo y aterrizaje 

Se haflan en la pata del aterrizador 
delantero, que está dotado con un 
sistema de orientación hidráulica para 
facilitar la conducción del avión en tierra 












Radomo 

Protege normalmente ai radar Ella 
EL/EM-20Q1B, Éste sencillo v compacto 
radar en estado sólido asume las 
funciones de telemetría y seguimiento, 
incluso en condiciones de fuerte 
empastamiento, y suministra sus datos 
al WDNS y al HUD Los aviones 07 de 
senes posteriores poseerán el radar 
multimodo de pulsos doppier M-2Q21, 
mucho mayor 




Receptor de alerta redar 

Los receptores de alerta radar 
orientados hacia adelante forman parte 
del sistema pasivo de medidas de 
vigilancia electrónica (ESM) EL/L-BSuj o 
L-B312 


Estas estrechas aletas están moldeadas 
en los revestimientos compuestos de la 
proa, que tiene una sección transversal 
trian guiar redondeada, y mejoran los 
efectos del flujo aerodinámico a 
elevados ángulos de ataque 


Tubo pítot 

Esta larga pértiga de instrumentación 
lleva una sonda pttot En algunos Kfir 
esta misma pértrga monta un medidor 
de guiñada, en tanto que en el costado 
izquierdo de la proa aparece un sensor 
del ángulo de ataque 


Carenado dei doppier 

El radar de navegación doppier no se 
refleja en ninguna de las pantallas de la 
cabina, pero en cambio proporciona una 
lectura continua de la velocidad con 
respecto al suelo y es una de las piezas 
clave de los elementos de navegación 
del avión 















































El IAI Kfir en servicio 


Israel 

La Fuerza Aérea de Israel ha recibido con tos artos más de 
ZOO aviones Kfir que equipan un mínimo de cuatro 
escuadrones, tres de ellos dedicados a labores de 
interceptación, 



En la página anterior: ia 
cabina del Kfír-C7 debe 
poco a ia del Mirage 
original, con su pantalla 
de navegación y 
sistemas de armas por 
tubos da rayos 
catódicos, y su avlónica 
y equipo de 
comunicaciones de 
fabricación israeli. El 
sistema de gestión de 
armas está 
computerizado, en 
tanto que algunos de 
sus sistemas de armas 
están dotados con 
medios láser y video. 
Los controles del 
armamento se 
encuentran en el panel 
principal de 

instrumentos. El equipo 
de guerra electrónica 
(EW) es muy completo 
Y está automatizado an 
gran medida. Los 
contro/es de éste se 
hallan sobre todo en las 
consolas laterales. El 
presentedor frontal y el 
visor de tiro automático 
son suministrados por 
Israel Eiectro-Optics, y 
están flanqueados por 
un reloj y un compás de 
reserva. 


Derecha: Este Kfir-C7 
israelí lleva cuatro 
misiles AIM-9D 
Sidewinder 
subeiares. Esta misil 
ha sido reemplazado 
an gran medida por 
los modelos 
nacionales Rafael 
Shafrir y Python. 


Corte esquemático 
del IAI Kfir 


1 Antena UHF 

2 Luz trasera navegación 

3 Antena ECM 

4 Estructura deriva 

5 Estructura timón dirección 
ñ Articulación 

accionamiento timón 
dirección 

7 Varillas mando Timón 
dirección 

8 Larguero deriva 

9 Martinete timón dirección 

10 Baliza anticolisión 

11 Carenado paracaídas de 
frenado 


12 Paracaídas 

13 Mecanismo liberación 
paracaídas 

14 Carenado cono de cola 
1 h Rejillas conducción de« 

flujo 

16 Tobera de perfil variable 

17 Costilla fijación cono de 
cola 

18 Purga aire refrigeración 

19 Conducto gases escape 

20 Paragolpes 

21 Contenedores de aviónica 

22 Fijación deriva 

23 Costilla fijación deriva 

24 Estructura sección trasera 
fuselaje 

26 Martinete dei 
compensador 
26 Depósito ventral 

in f ©grado de combustible 



27 Fijación bancada motor 

28 Purga aire de 
ref rige r ación 

29 Carenado de toma de aire 
de raíz de la denva 

30 Tomas aire refrigeración 

31 Cost illa maes t ra fuselaje 

32 Depósito aceite 

33 Motor General Electric 
J79-GE--17 
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Colombia 

1 a Fuerza Aérea Colombiana fue el primer cliente de 
exportación deJ Kfir. del que ha recibido doce unidades, 
estacionadas en la base aérea de Germán Oían Se cree 
que se han pedido otros doce Israel Aircraft Iqdustnes ha 
sido contratada para convertir un número desconocido de 
Mirage 5 a la configuración del Kfir, con planos canard y 
motores J79 


Armada de EE UU 

:.h US Navy ha alquilado 12 Khr-C2 de segunda mano para 
usarlos como aviones agresores Equipan al VF 43 
« Challenger®» en la base de Oceana y son 
denominados MIA 








© PiIot Press Limited 


Este F-21A del escuadrón VF-43 de ¡a US 
Navy es uno de los doce Kfir*C2 empleados 
desde la estación aeronaval de Oceana. 


91 Fijación articulación pata 
del alarmador 

92 Martinete de 
accionamiento 

93 Unidad aire acondicionado 
'94 Compuerta aterrizador 

delantero 

95 Fuseiado central toma de 
aire 

96 Toma aire de estribor 

97 Martinete accionamiento 
fuseiado central toma aire 

96 Conducto capa limite 
99 Socacha del cañón 

100 Conducto de la toma aire 

101 Toma auxiliar de aire 

102 Carenado raiz plano 
canard 

103 Unidad de mando 
eléctrico 

104 Panel servcio eléctrico 

105 Tubo del cañón 

106 Cañón DEFA de 30 mm 

107 Canaleta alimentación de 
munición 

108 Fijación larguero delantero 

109 Depósito de combustible 
en borde ataque 

110 Estructura borde ataque 
í 11 Unidad de mano de 

velocidad constante de 
estribor 


112 Alojamiento de la rueda 

113 Martinete aterrizador 
principal 

114 Aerofreno de entrados 

115 Martinete del aerofreno 

116 Aerofreno de intradós 

117 Articulación del 
aterrizador 

118 Véstago amortiguador 

119 Compuerta de la pata 

120 Amortiguador 

121 Articulación de 
amortiguación 

122 ftusda estribor 

123 Larguero maestro 

124 Fijación larguero maestro 

125 Tuberías sistema 
combustible 

126 Depósito principal alar de 
combustible 

127 Larguero de borde ataque 
12S Diente de perro 

129 Estructura del borde 
ataque 

130 Articulación varilla de 
mando 

131 Estructura alar 

132 Martinete del elevón 
interior 

133 Estructura elevón interior 

134 Compensador dél elevón 

T35 Elevón exterior 

136 Martinete elevón exterior 

137 Perfil de punía atar 

138 Luz navegación 

139 Afuste del misil 

140 Misil aire Eiire Shafnr 

14 1 Vástago fijación del 

soporte 

142 Aletas del depósito 

T43 Soporté del depósito 

144 Depósito de combustible. 
500 litros 


58 Mecanismo exterror 
liberación cubería 

59 Soporte asiento eyectable 

60 Unidades de avrómca 

61 Asiento éyectabie Martin 
Baker MJ6 

62 Cubierta desprendióle 

63 Manijas eyección del 
asiento 

64 Consola de mando 

65 Panel instrumentos 

66 Mira reflectora 

67 Parabrisas 

68 PitOl de instrumentos 

69 Estructura del morro 

70 Radar telemétrico 

71 Radomo 

72 Sonda pitó! 


73 

74 

75 

76 


77 

78 

79 

80 
81 
82 
63 


84 


85 


86 

87 

88 


89 


90 


Aleta 

Sensor de guiñada 
Control piloto automático 
Equipo eteci romeo y de 
radio 

Plataforma inercral 
Inversor estático 
Antena UHF 
Peda! timón dirección 
Consota radar 
Palanca de mando 
Palanca ajuste asiento 
eyectable 

Articulación varilla de 
mando 

Compuertas para 
aterrizador 

Pata aterrizador delantero 
Luces aterrizaje 
Amortiguación rueda 
aterrizador 
Rueda delantera 
onentabíe 

Amortiguador vibraciones 
Shimmy 


46 

47 


48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 

55 
57 


Sistema arranque bel 
motor 

Unidad de mando de 
velocidad constante de 
babor 

Conducción toma de aire 
Costilla fuselaje 
Sensor de presión 
Acumulador vuelo 
invertido 
Carenado dorsal 
Botellas oxigeno 
Depósito delantero 
combustible 
Boca de llenado 
Estructura plano canard 
Api sagra miento de la 
cubierta 


US Navy 















































Variantes del Kfir 


Carga bélica del Kfir 


Kfir: primera versión de sene, denominada a veces, 
erróneamente. Kfir-Cl; célula similar a la del Mirage 5 pero con 
el fuselai^ trasero de mayor diámetro para acomodar ai motor 
General Electric J79: Fuselaje inferior delantero aplanado y 
agrandado; Cuatro tomas de aire en el fuselaje y una en la base 
de la deriva; aterrizadores reforzados, cabina redi señada y 
aviómca israelí 



Kflr-C2: radar Elta EL/M-2001 en un cono de proa ampliado, 
varias modificaciones para mejorar la maniobrabalitiad en 
combate cerrado y también las prestaciones de despegue y 
aterrizaje, planos canard fijos y pequeñas aletas en la proa 




Kflr~TC2; entrenador biplaza con la proa inclinada hacia abajo, 
fuselaje alargado en 34 cm y cabina biplaza en tándem 



mandos HOTAS y aviómca actualizada: versión actualmente en 
producción 

tíflr*TC7: versión biplaza dél anterior; algunos pueden 
emplearse como aviones de ECM y anttrradar 


Especificaciones: 

IAI Kfir-C7 

Alas y canard» 


Envergadura 0,22 m 

Superficie 34.8 m 

Envergadura de los canard 373 

Superficie de los canard \,66 

Fuselaje 

Longitud total 15,65 m 

Altura total 4,55 m 

Tren de aterrizaje 

Distancia entre ejes 4,78 m 

Via 3,20 m 

Pesos 

Vacio lestimadoJ 7 2® kg 

Típico en combate, con el 50 % del 
combustible interno y dos misiles Shafnr 9 390 kg 
Con dos depósitos de 500 litros y dos 
Shalnr IISOGkg 

Ataque al suelo, con dos depósitos de 
l 300 litros, siete bombas de 227 kg 
y dos Shafnr 14 670 kg 

Máximo en despegue 16 200 kg 


■ 2 ctfone Rat¿?í-DtFA 552 o £63 

út 30 mnv con 125 cartuchos pü* 

vm 

2 minies aire -jur Ftataei Snaifn 


2 fcofóritt suelto de i 300 
lito 

i UMttenxltir uVUiii de Hi^npwoa 

m WL-B02 


■ ? caftwies Kf a 542 o 553 

* 3 £J rr-rr con i ?5 afluchos DOf 
irma 

2 muiks íire-ane ftatei Shafrpr 
10 tsn&K Mt 93 de JM ng 
ciaría vemratcs y sets sudato en 
aftiato Uip4e$ 



2 caíto 552 a 551 

de 30 mm cor ‘25 ftflutíXB D0f 
mm 

2 «mm Rtol Sfaínf 
2 tantas ptorto puto 

GBU-15 



2 caito RtoMEFA 552 o 553 
5 e 30 mm con 125 cartuchos pw 
urna 

l rriMlesasií-arfe JUUei Sftürtf 

1 MíUfintóo# * ctfon SUU-23A 

«tto 

2 .!'■ ;¿fórgs Main 155. tino 
con 1| «tees SWtfl de 6fi íttti 


Superioridad 

aérea 

Aunque el Kfir lleva 
normalmente un pequeño 
radar telemétrico pueden 
instalársele redares mayores 
m ultimado, con capacidad de 
búsqueda El armamento aire 
aire habitual es el misil 
infrarrojo de corto alcance 
Rafael Shafnr, que está siendo 
reemplazado por el Python. 
más moderno. 


Interdicción 


El Kfir se utiliza sobre todo en 
misiones de ataque al no ser 
tan buen caza como los E^15 
Eagle y F 16, ambos en 
servicio en Israel Puede llevar 
une amplíe gama de bombas 
guiadas y de celda libre y 
cohetes, y sus cañones son 
tan efectivos contra blancos 
terrestres comn aéreos 


Ataque de 
precisión 

El Kfir puede llevar diversas 
drmas guiadas para diacar 
blancos puntuales como seis 
AGM45 Mavenck o des 
bombes planeadoras guiadas 
GBU 15 Su completa dotación 
de guerra electrónica le 
asegura un elevado índice de 
supervivencia 


Ataque el suelo 

Los cañones integrados 
pueden reforzarse mediante 
un contenedor ventral SUU- 
23A, con un cañón M61 de 20 
mm, uiilizable tanto en 
cometidos aire-aire como aire 
superficie Puede llevar 
también contenedores de 
cohetes y bombas de racimo 
algunos de ellos de fabricación 
nacional 



Rasgos distintivos del Kfir 


Tomas de aire redondeadas 
con conos de choque 

puntiagudos 


Planos canard de flecha 
moderada y diedro neutro 
sobre les tomas 
de aire del motor 


Denva pequeña 
V angulosa 


fuselaje i rasero 
de gran diámetro 


Toma de aire dorsal, 
en la base de la deriva 


Aletas a ambos lados 
del radomo 


Ala de planta en delta 
con diente de perro 
a media envergadura 


Fuselaje delantero de vientre 
plano y cono de proa $ 
alargado 


Pequeña deriva ventral bajó 
el fuselaje trasero 


Prestaciones: 


Velocidad máxima a 1 ^ 000 m Mach 2.3 2 400 krrVh 

(1 317 nudos) 

Velocidad máxima al nivel del mar, limpio 1 390 km/h 

(750 nudos I 

Régimen ascensional inicial 14 000 m/mmuto 

Alcance táctico con 20 minutos de reservas 776 km 
Alcance de ataque hrk>Jn 1 186 km 


Velocidad a alta cota 


Carga de armas 


i 



Velocidad a baja cota 



es 

<2 

5 


Tacho de servicio 



236 


MiG-23 *FtoggQr &», ± 2.35 



Mirage IIIE Mach 2,2 
Su-20 afjfter-Ca # ± Mach 2.09 
MtG-21 *Ftshbed-J*. Mach 2.02 
F-16 Fighting Faloon, más de Mach 2 
Northrop F-5E, Mach 1,64 


MiG-23 aFfogg&í-B*. ± Mach 1.2 



Mirage IIIE, Mach 1,1 
MiG 21 «FrshbedJ*. Mach 1.06 
Su-20 »Fitter-C» t ± Mach 1.05 
F 16 Fightutg Faloon, Mach 1 
Northrop F SÉ, Mach 0,93 


F-16 Fighting Faicon. ± 360 m 
Su-20 tFiffer-C* ± 610 m 

MiG-;21 *FíShb&FJ* 787 m 


MiG-23 nFhgger B» ± 885 m 



Mi raga flfE a plena carga. 1 575 m 
Northrop F-5E, a plena carga. 1 710 m 



























































































































Atlas Impala Mk 2 de la Fuerza Aárea sudafricana. 



A mediados de los años sesenta Sudáfnca 
firmó un contrato con Aermacchi por una va¬ 
riante del MB.326GB que fuese apropiada 
para el entrenamiento avanzado y la lucha 
antiguernlla. Los 16 primeros |uegos de com¬ 
ponentes del M.8.32MI fueron suministra¬ 
dos por Aermacchi y montados por Atlas Air- 
craft en Kempton Park. en e! Transvaal, y eí 
primero de los aviones resultantes voló en 
mayo de 1966 Los 30 juegos siguientes es 
taban menos completos y supusieron que 
Atlas fabricase parte de ellos antes de su 
montaje* después de los cuales la firma sud^ 
africana construyó otros 105 aparatos, los úl¬ 
timos de ellos en 1974, 

Estos aparatos entraron en servicio en la 
Fuerza Aérea sudafricana, que tos denominó 
A±£ds Impala Mk 1, y equiparon en prin¬ 
cipio a la Escuela de Entrenamiento de Vuelo 
de langebaanweg. Los Impala Mk 1 son uti¬ 
lizados también por el 7 ° Escuadrón de Ys- 
terplaat, una unidad de la Activa Guien 
Forcé * y por la 85* Escuela de Vuelo Avan¬ 
zado de Pietersburg, donde toman parte en 
la conversión de pilotos a los Dassault-Bre- 
guel Mirage III. Equipan asimismo a tos SiF 
ver Falcóos, la patrulla acrobática de la 


Fuerza Aérea sudafricana, que comparte la 
base de Dunnotar con la Escuela Central de 
Vuelo, 

Aermacchi desarrolló el monoplaza de ata¬ 
que at suelo y entrenamiento M.B.326K. y 
ello interesó a la South Afncan Air Forcé 
{SAAFI, que adquirió la licencia de este mo¬ 
delo Su producción a cargo de Atlas co¬ 
menzó como la del tipo anterior, montando 
siete juegos de componentes enviados 
desde Italia y después progresando hasta la 
construcción del 90 por 100 de los aviones 
en Sudáfnca. El primero de estos aviones en 
tró en servicio en la SAAF en abril de 1974 
Denominado Impala Mk 2, este modelo di¬ 
fería del M.B.326K sólo en detalles meno¬ 
res, pero conservaba la planta motriz del Im¬ 
pela Mk 1 en vez de utilizar la versión más 
potente del Rolls-Royce Viper instalada en 
tos aviones italianos. Los Impala Mk 2 equi¬ 
pan a los Escuadrones n.°* 4* 5, 6, 7 y 8 de 
la ACF, así como a la SS." Escuela de Vuelo 
Avanzado. 

Se estima que hacia 1983 habían entrado 
en servicio unos 85 Impala Mk 2, cuya pro¬ 
ducción prosigue con el fin de disponer de 
tos necesarios aviones de reserva 


Especificaciones técnicas: Atlas impala Mk i 

Orlg«n: Italia 
Tipo: entrenador básico 

Planto motrfi; un turborreactor Rolls-Royce Viper 20 Mk 540 de 1 550 kg de empu|e 
Prestaciones: velocidad máxima 867 km/h (468 nudos!; velocidad máxima de crucero 
780 km/h (430 nudos); régimen ascensional inicial 1 850 m por minuto; techo de servicio 
14 325 m. alcance con el combustible externo e interno máximo 2 445 km 
Posos; vacío 2 865 kg; máximo en despegue 4 557 kg 

Dimensiones; envergadura, sin tos depósitos marginales. 10.15 m Icón elfos. 10 85 mí; 
longitud 10 r 65 m; altura 3,72 m, superficie alar 19,35 m 2 

Armamento: (opcional para ataque al suelo) seis soportes subalares para 1 800 kg de 
armas, incluidos cohetes, bombas, ametralladoras y contenedores con cámaras de 
reconocimiento 



Artos Impala Mk 2 * 



El Impala Mk 1 es el Aermacchi M.B.326 
construido bajo licencia y es utilizado como 
entrenador por la Fuerza Aérea sudafricana. 
Sobre todo , se usa en la conversión de pilotos 
pera los Mirage III. 

El Impala Mk 2 ha sido utilizado en misiones 
antiguerrilla en Angola. El Mk 2 combina 
maniobrabilidad y elevada potencia de fuego. 
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Atlas Kudu 


Sudáfftca 


Altas C4M Kudu del 4Í.° Escuadrón de ia SAAf. 


El 16 de febrero de 1974 la Atlas Aircraft Cor¬ 
poration paso en vuelo ei prototipo ÍZ5-IZF) 
de un transporte ligero utilitario fácilmente 
convenible para Nevar carga de pasaje. De¬ 
signado C4M por la compañía, se trataba de 
un monoplano de ala alta amostrada, con 
tren de aterrizaje clásico y fijo, dotado con 
neumáticos de baia presión para poder ope¬ 
rar desde superficies no preparadas. DiecF 
séis meses después, en junro de 1975, Atlas 
puso en vuelo un prototipo militar ÍZS-IZG), 
que obtuvo un contrato que cubría la cons 
trucción de 40 ejemplares de serie para la 
South Afncart Air Forcé (SAAF), que les dio 
te denominación de Kudu 
De construcción íntegramente metálica* el 
C4M/Kudu acomoda a piloto y copilolo en 


asientos contiguos, además de a cuatro o 
seis pasajeros en la parte trasera de su ca¬ 
bina cerrada En función de una mayor ver¬ 
satilidad, los asientos del pasaje pueden des¬ 
montarse fácilmente para instalar en su lugar 
hasta 560 kg de carga. Las labores de estiba 
y descarga están simplificadas al existir una 
puerta de dos hojas en la pane izquierda del 
fuselaje, mientras que en la derecha hay una 
corredera que puede abnse en vuelo para el 
lanzamiento de paracaidistas. Se sabe que 
por lo menos uno de los C4M de la SAAF ha 
sido preparado para funciones de evacuación 
de bajas. 

Estos aparatos sirven en los Escuadrones 
n 01 41 y 42 de Potchefstroom y en Ja 84 * 
Escuela de Vuelo Avanzado. 


Atlas C4M Kudu 


Especificaciones técnicas: Atlas mm Kudu 

Origen: Sudé frica 

Tipo: transporte ligero utilitario 

Planta motriz: un motor de seis cilindros horizontales Lycoming GSO-4SD-B1B3, 
construido por Piaggio, de 340 hp (254 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 260 km/h (140 nudos) a 2 440 m, velocidad máxima de 
crucero 230 km/h (126 nudos) a 3 050 m; régimen ascensional inicial 244 m por minuto, 
techo de servicio 4 270 m; alcance, con 400 kg de carga útil y 45 minutos de reservas, 
740 km, alcance* con el combustible máximo y 45 minutos de reservas, 1 297 km 
Pasos vacío 1 230 kg; máximo en despegue 2 040 kg 

Dimana lonas: envergadura 13,08 rn; longitud 9,31 m; altura 3,66 m- superficie alar 
20,97 m* 

Amamanto: ninguno 


El Kudu fue desarrollado a partir del Aermacchi 
ALBO como avión de enlace para las zonas 
boscosas sudafricanas . Puede llevar hasta seis 
pasajeros y ser utilizado como transporte ligero 
de carga. 

El Kudu ha demostrado sus buenas prestaciones 
durante el largo conflicto en Angola. Se le utilizó 
para la observación para las fuerzas de tierra y ei 
enlace entre las unidades . 
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Beech Modelo 23 Musketeer, 
Sierra y Sundowner 
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Canadá Hong Kong México 


Beech Modelo 23 Musketeer de la Real Fuerza Aérea Auxiliar 
de Hong Kong. 


El cuatriplaza ligero Bvtch Modelo 23 
Mueketeer original voló por primera vez el 
23 de octubre de 1961. Desde entonces se 
han construido unos 4 500 ejemplares ©n va¬ 
nantes bastante parecidas, que han apare¬ 
cido de cuando en cuando para abarcar Ja 
mayor pane del sector de los aviones ligeros 
En 1970 el Musketeer estaba disponible en 
cuatro vanantes: 9a Cuttom. de 4/6 plazas, 
con un motor 0-360-A4G* la Sport, de 2/4 
plazas y con un Ü-32Q-E2C; la Sopor, si¬ 
milar a la Custom pero con el motor 10-360- 
A2B; y la Super R. como la anterior pero 
con hélice de velocidad constante y tren de 
aterrizaje triciclo y retráctil, 

La primera venta militar del Musketeer se 
produjo en 1970, la Fuerza Aérea mexicana 
encargó 20 biplazas Sport para el entrena¬ 
miento de vuelo instrumental, dotados con 
el equipo necesario y con posibilidad de «en¬ 


capuchar» al alumno para que no pudiese ver 
nada alrededor Poco después ¡as Fuerzas 
Armadas de Canadá compraron 25 Sport 
como entrenadores elementales y Jes asig¬ 
naron la denominación de CT-134 Los mo¬ 
delos producidos actualmente por Beech 
son el cuatriplaza Sundowner 180 y el de 
cuatro a seis plazas Sierra 200, cuyas de¬ 
nominaciones indican la potencia de k>s mo¬ 
tores. En 1981 Canadá reemplazó lo que res¬ 
taba de su flota de CT-134 por 21 Sundow¬ 
ner; estos aviones están actualmente en 
servicio con la designación CT-134A Mm- 
k«te*r II 

Otros países que emplean el Modelo 23 
son Argelia y Hong Kong. El primero tiene 
cuatro B24R Sierra que utiliza como entre¬ 
nadores elementales, junto a los T-34 Men¬ 
tor comprados a la misma compañía Hong 
Kong emplea la variante Sundowner, 



Beech Modelo A24R 


Especificaciones técnicas: Beech 23 Sundowner 
Origen: EE UU 

Tipo: monoplano ligero 

Planta motril: un motor de cuatro cilindros horizontales Lycoming 0-36OA4K de 180 hp 
(134 kW) 

Prestación**: velocidad máxima 237 km/h Í128 nudos) al nivel del mar. velocidad 
máxima de crucero 233 km Jh (126 nudos) a 1 370 m; régimen ascensional inicial 240 m 
por minuto; techo de servicio 3 840 m; alcance con e! combustible máximo y 45 minutos 
de reservas 1 186 km 

Pattoi: vacio 678 kg; máximo en despegue 1110 

Dfm*n«ton*s: envergadura 9,98 m; longitud 7.85 m, altura 2.51 m; superficie alar 

13,56 

Armamento: ninguno 



México fue uno de los primeros clientes militares 
del Musketeer del que adquirió 20 unidades para 
el entrenamiento básico , Incluido el ínstrumentaL 
Estos aviones están aún en activo . 

Canadá utiliza la familia básica Musketeer en 
calidad de entrenadores , El lote original fue 
reemplazado en IBSt por el CT-134A Musketeer 
ft desplegado en la base de Portage la Prairíe. 

















































































Beech Modelo 


33 Bonanza 


Beech F33A Bonanza del Ejército del Aire español 


El Beechcraft Modelo V35 Bonanza original 
con cola en voló por primera vez en di¬ 
ciembre de 1945 y desde entonces se han 
construido unos 15 000 Bonanza de todos 
los tipos Las tres versiones básicas son el 
Modelo V35; ©i Beech Modelo 33 que 
voló en setiembre de 1959, y Modelo 36, 
aparecido a mediados de 1968 Los dos úl¬ 
timos difieren del V35 por poseer una unidad 
de cota clásica, con superficies verticales en 
flecha; la excelencia de su diseño básico 
está refrenada por el hecho de que las tres 
vanantes sigan produciéndose en 1986. 

Cuando entró en producción, el Modelo 33 
fue bautizado Debonair y fue seguido por 
las vanantes B33 y C33 que aportaban me¬ 
joras de detalle En 1967 se le sumó una se¬ 
gunda versión, la Modelo C33A Debo- 
nalr, que introducía el motor Continental 10- 
520-B de 285 hp (213 kW) y que ai año si¬ 
guiente fue rebautizado Bottenza cuyas 
subvanantes se rede signaron £33 y £33 A 
respectivamente Casi al mismo tiempo es¬ 
tuvieron disponibles vanantes acrobáticas de 
ambos tipos, a las que se llamó respectiva¬ 


mente E33Ü y E33C. El último paso en las 
modificaciones supuso la normalización del 
motor 10-520, a raíz de la cual sólo estuvie¬ 
ron disponibles el modelo básico F33A y el 
acrobático F33C, pero actualmente sólo 
resta en producción el pnmero de ellos. 

Con doble mando, y tanto en sus versio¬ 
nes de sene como acrobáticas, el Modelo 33 
se ha revelado corno un excedente y barato 
entrenador para aerolíneas y usos militares 
Lufthansa y Pacific Southwest fueron algu¬ 
nas de las pnmeras compañías aéreas que lo 
emplearon; además, este modelo ha equi¬ 
pado a las fuerzas aéreas de España (F33C), 
Haití (F33L Irán (F33A/C) y México ÍF33C), 
así como a la escuela de pilotos guberna¬ 
mental de los Países Bajos (F33C) y al Mi¬ 
nisterio del Aire español (F33A/Q. 

£t Modelo V35 Bonanza ha sido utili¬ 
zado también en cantidades menores por al¬ 
gunas fuerzas aéreas, como el Modelo 36, 
pero ya están fuera de servicio Una variante 
curiosa del Modelo 36 fue la QU-22S, con la 
hélice engranada y pilotado a distancia. Fue 
usado por la USAF en el Sudeste Asiático 

Especificaciones técnica»: Beech Modelo F33A Bonanza 
Origen: EE UU 

Tipo: avión ligero de dos o cinco plazas 

Píente motriz: un motor de seis cilindros horizontales Continental IO-52CMJB de 285 hp 
(213 kWÍ 

Prest a ciones: velocidad máxima horizontal 336 km/ h (181 nudos}; velocidad máxima de 
crucero 319 km/h (172 nudos); régimen ascensional inicial 356 m por minuto; techo de 
servicio 5 440 m, alcance máximo con al combustible normal y 45 minutos de reservas 
1 650 km 

Pesos: vacío 965 kg; máximo en despegue 1 540 kg 

Dimensiones: envergadura 10,21 m; longitud 8J3 m; altura 2,51 m; superficie alar 

16,81 m a 

Armamento: ninguno 


Beech VS5 Bonanza 


España es un usuario importante de ta sarta 
Bonanza y emplea el Modelo F33A como 
entrenador general. Está también disponible el 
Modelo F33C con capacidad acrobática. 


El QU-22B Pavo Eagle fue utilizado para 
retransmitir los datos de tos sensores sísmicos 
lanzados sobre Laos. Tales sensores detectaban a 
los camiones en movimiento en Vietnam del Sur, 



























































































